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OZET

YUKSEK LiSANS TEZI

ULASTIRMA SISTEMLERININ GELISIMi VE ALTARNATIF ULASTIRMA
SISTEMLERI ERZURUM iLINDE BiR UYGULAMA

Samet BILMIS
Tez Damigsmani: Prof. Dr. Fehim BAKIRCI
2023, 87 Sayfa

Jiiri: Prof. Dr. Fehim BAKIRCI

Kiiresellesmenin etkisi ile beraber degisen ihtiyaglar, iiretim ve tiikketim hizinin
artmasi ve teknolojide yasanan yenilikler ulagim sektoriiniin gelismesini zorunlu hale
getirmistir. Diinya iizerinde gelismis iilkelerin ulasim sistemlerinin daha iyi koordine
edilmis, daha genis ulasim aglarina ve daha yeni ulasim araglarma sahip oldugu
goriilmiistiir. Ulagim sistemleri bir tlkenin gelismiglik gostergesi olarak kabul
edilmektedir.

Bu ¢alismanin literatiir kisminda ilk olarak ulasim kavrami, ulagimi etkileyen
etmenler, ulagim tiirleri ve alternatif ulastirma sistemi olan yiiksek hizli tren hatti ardindan
diinyada Tiirkiye’de ve Erzurum’da ulagtirma sistemlerinin gelisimi yer almistir.Son
boliim uygulama bolimi olup, yapilan anketler dogrultusunda elde edilen verilerin
analizi sonucunda ortaya ¢ikan bulgular ve yorumlar yer almistir. Arastirma iki boliimden
olusmus olup birinci boliimde katilimeilara iliskin demografik sorular, analizler, grafik
ve yorumlar bulunmaktadir. Arastirmanin ikinci boliimiinde ise katilimcilara yoneltilen
5’li likert seklinde sorular, analizler ve bu analizlerin yorumlar1 ¢aligmamizda yer
almistir. Bu ¢alismada. 6zellikle Erzurum ilinde yiik ve insan tasimaciliginda hangi
sistemlerin kullanildigi, hangi gerekcelerle tercih edildigi, gelecekte ne tiir degisiklikleri
talep ettikleri ve beklentilerinin neler oldugunu, hizli tren ve diger gelismis ulasgim
sistemlerine yonelik disiincelerini tespit edilmistir. Elde edilen bulgular sonucunda
Erzurum ilinde yasayan insanlarin yiiksek hizli tren hatt1 i¢in beklentilerini olumlu yonde
karsilayacagi gorilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Yiiksek Hizl1 Tren Hatt1, Erzurum ili



ABSTRACT

MASTER THESIS
DEVELOPMENT OF TRANSPORTATION SYSTEMS AND ALTERNATIVE
TRANSPORTATION SYSTEMS AN APPLICATION IN ERZURUM
PROVINCE
Samet BILMIS

Advisor: Prof. Dr. Fehim BAKIRCI
2023, 87 Pages

Jury: Prof. Dr. Fehim BAKIRCI

Changing needs with the impact of globalization, increasing production and
consumption speed and innovations in technology have made the development of the
transportation sector necessary. It is seen that the transportation systems of developed
countries in the world are better coordinated, have wider transportation networks and
newer transportation vehicles. Transportation systems are considered an indicator of a
country's development.

In the literature part of this study, firstly, the concept of transportation, factors
affecting transportation, transportation types and the high-speed train line, which is an
alternative transportation system, and then the development of transportation systems in
Turkey and Erzurum in the world are included. The last section is the application section
and includes the findings and comments resulting from the analysis of the data obtained
from the surveys. The research consists of two parts, and the first part contains
demographic questions, analyses, graphics and comments about the participants. In the
second part of the research, 5-point Likert questions asked to the participants, analyzes
and comments on these analyzes were included in our study. In this study. Especially in
Erzurum, which systems are used in freight and human transportation, for what reasons
they are preferred, what kind of changes they demand in the future and what their
expectations are, and their thoughts on high-speed train and other advanced transportation
systems have been determined. As a result of the findings, it has been seen that the
expectations of the people living in Erzurum for the high-speed train line will be met
positively.

Keywords: Transport, High speed train line, Erzurum province
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GIRIS

Ulasim; insanlarin ihtiyaclarimi karsilamak amaciyla talep edilen herhangi bir
malin, bilginin, paranin, esyanin ya da hizmetin bulundugu yerden baska bir yere gidis ve
gelisini veya insan ya da insana ait esyanin bir noktadan baska noktaya hareket etmesi
seklinde tanimlanmaktadir (Baytar 2014: 6).Bu durum ulasim sistemlerinin Onemini
ortaya koymaktadir. Teknolojik gelismeler, diinyada artan niifus ve ihtiyaclar
dogrultusunda ulagim sistemlerinin 6nemi giin gectikge artmistir. Ayrica iiretim ve
tilketim hizinin artmasi insanlarin veya hizmet yada {irtinlerin bir noktadan diger bir
noktaya ulagimini saglamak ve yahut kolaylastirmak uzmanlik gerektiren bir alan

olmustur.

Ulastirmanin tarihi, insanoglunun ilk adimlarini attig1 tarihe kadar dayanmaktadir.
Insanlar yasadiklar1 ilk donemlerde beslenme, barinma gibi temel ihtiyaclarii gidermek
amaciyla yasadiklar1 alanlardan bagka bir alana gitme hareketi baglamistir (Yiiksek, 2012:
5). Zamanla degisen ihtiyaglar dogrultusunda ticaret, savas, spor gibi ¢esitli faaliyetleri
gerceklestirmek amaciyla kullanilmistir. Giiniimiize kadar gecen bur siire¢ igerisinde
gerek ekonomik gerek sosyal olarak insanlar i¢in hayati bir 6neme sahip faaliyetlerden

biri olmaya devam etmektedir.

Ulasim tiirlerinin gelisiminde etkili olan dogal etmenler (cografik sekiller, iklim)
ve beseri etmenlerin (ekonomi, niifus) yani sira karayolu, havayolu, denizyolu ve
demiryolu ulasim tiirlerinin kendine 6zgli 6zellikleri ile ayr1 ayri hizmet sunmasinin

yaninda bir araya gelerek kombine tasimacilik seklinde de hizmet sunmaktadir.

Ulastirma sistemleri eger ki iy1 bir altyap1 planlamasi dogrultusunda insa edilmiyor
ise gereksiz maliyetlere yol agmakta ve bos bir yatirim olmaktadir. Bundan dolay1 kit olan
tilke kaynaklarini gereksiz yatirim haline doniistiirmemek adina iyi bir altyap1 planlamasi
ile ulagim sistemleri insa edilmelidir. Altyapr planlamalar1 bilimsel kaynaklara
dayandirilarak calismalara baslanilmasi ile daha dayanakli ve uzun Omiirlii islevsel
ulagtirma sistemleri kurulabilecektir. Diinyada iilkelerin gelismislik gostergesi olarak
kabul edilen unsurlardan biri olan ulasimda da yeni ve gelismis olan ulasim yollarina,
araglarina sahip olmak, gelisen teknolojiye entegre olabilmek gelismislik diizeyini
gostermektedir. Ulasim sistemleri kurulurken sadece bir proje dogrultusunda degil

etkileyebilecek diger tiim faktorler gz Oniine alinarak tasarlanmalidir. Ornegin; Bir



karayolunun giizergahini, bir demir yolunun giizergahini, bir denizyolu i¢in limanlari. Bir
havayolu icin havalimaninin konumunu etkileyebilecek tiim unsurlart ve birbirini
tamamlayacak sekilde dikkate alinarak tasarlanmalidir. Bu unsurlar o alanda ki sanayinin
durumu, iklim, cografik yapisi, niifus yogunlugu, ihtiyag ve talep yogunlugu gibi unsurlar

seklinde nitelendirilebilir.

Bu c¢alisma da Tirkiye ve diinyada ulastirma sistemlerindeki gelismeler ve
Erzurum ilinde yiikk ve insan tasimaciliginda hangi sistemlerin kullanildigi, hangi
gerekgelerle tercih edildigi, gelecekte ne tiir degisiklikleri talep ettikleri ve beklentilerinin
neler oldugunu, hizli tren ve diger gelismis ulasim sistemlerine yonelik diistincelerini

tespit etmek amaglanmstir.

Calisma ti¢ boliimden olugsmus olup birinci boliimde, Ulasim kavraminin tanimi,
tarinsel gelisimi ve ulasim tiirlerine yer verilmistir. ikinci boliimde ise Tiirkiye ve
diinyada ulastirma sistemlerindeki gelismeler incelenmistir. Bu baglamda Erzurum ilinde
hangi ulastirma sistemlerinin gelistigi ele alinmistir. Calismanin son boliimii uygulama
boliimii olup, anket yontemi ile Erzurum ilinde yiik ve insan tasimaciliginda kullanilan
ulastirma sistemlerinin se¢iminde etkili olan faktorler belirlenmis, Erzurum ilinde
kullanilan ulagtirma sistemleri halkin goriis ve dislinceleri dikkate alinarak ne tiir
degisiklikler talep edildigi anlagilmistir. Ayrica yiik ve yolcu tasimaciliginda altarnatif bir
ulasim sistemi olacak Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatti ¢in halkin diisiinleri ve
beklentilerinin yani1 sira bu hizli tren hattinin Erzurum ilinin ekonomik ve sosyal
gelisimine bulunabilecegi katkilarla yonelik bulgular SPSS programindan yaralanilarak

analiz edilmistir.

Ulastirma Genel olarak bir insanin ya da herhangi bir mal veya hizmetin bir
bolgeden baska bir bolgeye hareket etmesi seklinde tanimlanmaktadir. Bu hareketin
saglanilmast i¢in ¢esitli sistemler gelistirilmistir. Bu ¢alismada, Tiirkiye ve diinyada
ulagtirma sistemlerinde ki gelismeler Erzurum ilinde hangi ulastirma sistemlerinin
gelistigini, yiik ve insan tasimaciliginda kullanilan ulastirma sistemlerinin se¢iminde
etkili olan faktorler belirlenmistir. Buna gore Erzurum ilinde kullanilan ulastirma
sistemleri halkin goriis ve diisiinceleri dikkate alinarak ne tiir degisiklikler talep edildigi
anlagilmistir. Ayrica yiik ve yolcu tasimaciliginda altarnatif bir ulasim sistemi olacak

Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatti ¢in halkin diistinleri ve beklentilerinin yani sira bu



hizli tren hattinin Erzurum ilinin ekonomik ve sosyal gelisimine bulunabilecegi katkilarla

ne kadar 6nem arz ettigini ortaya koymaktadir.



BIRINCI BOLUM

ULASIM KAVRAMI VE ULASIM TURLERI

1.1. ULASTIRMA KAVRAMI

Ulasim; insanlarin ihtiyaglarii karsilamak amaciyla talep edilen herhangi bir
malin, bilginin, paranin, esyanin ya da hizmetin bulundugu yerden baska bir yere gidis ve
geligini veya insan ya da insana ait esyanin bir noktadan baska noktaya hareket etmesi
seklinde tanimlanmaktadir (Baytar 2014: 6). Baska bir ifadeye gore; yerlesim yerleri
(koy, sehir, iilke) arasinda talep duyulan canli veya cansiz varliklarin yer degistirilmesi

seklinde tanimlanabilmektedir (Kurt, 2010:6).

Tiirk Dil Kurumu (TDK) ise “ulagim; ulagsma isi, Koyler, sehirler, iilkeler arasinda
bir yerden bir yere gidis gelis” seklinde tanimlamaktadir (TDK ,2022). Ayrica ulagtirma;
insanlarin, mallarin bir noktadan diger bir noktaya hareket etmesi i¢in ihtiya¢ duyulan
islerin (yer degistirme, dagitim, aktarim, tasima gibi )tiimii seklinde tanimlanmistir (Oter,

2007: 53).
Ulastirma kavraminin baglica 6zellikleri soyle siralanmaktadir (Kaya 2010: 4-15);

e Cografik ve jeopolitik yapiya gore degiskenlik gostermektedir.

e Hava olaylarindan etkilenmektedir.

e  Ulkelerin birbirleriyle olan kiiltiir ve ekonomik yapisi etkilemektedir.

e  Ulasim, hizmet sektorii icerisinde yer alan taginilabilir bir hizmettir.

e Yasanilan Teknolojik gelismeler dogrultusunda yatirimlar isteyen bir
hizmettir.

e Dogal kaynaklarin etkin kullanilmasina olanak saglamaktadir.

e Katma deger artirici bir etkisi bulunmaktadir.

e Ulasim diger faaliyetler gibi stoklanamaz.

e  Ulasim maliyetleri, iretim maliyetlerine artirip veya azaltabilmektedir.

Ulasim bir¢ok bilim tarafindan incelenen bir konu olmakla beraber insanlarin bir
amag (is, ticaret, turizm, egitim, saglik vb.) dogrultusunda bir noktadan baska bir noktaya

erisimini sagladigindan dolayi hayati bir faaliyet olarak 6n plana ¢ikar. Ulagim bu amaglar



dogrultusunda insanlar1 ve insanlarin esyalarini veya mallarin1 minimum maliyetle en
kisa siirede istenilen noktaya tasinmasini amaglamaktadir. Buna gore ulagimin iilkelerin
gelismesine ve kiiresellesmesine etkisi oldugundan dolayr Gelismis iilkeler ekonomik
kalkinma igin gelisen teknolojik gelismelere uygun ulasim araglar1 ve cesitli ulasim

sistemleri gelistirmislerdir(Kaya 2016: 20).

Ayrica Ulastirma ekonomik, sosyal ve politik olarak insan hayati tizerinde 6nemli
bir etkiye sahiptir. Ulastirmanin en temel ve dnemli 6zelligi farkli yerlesim yerlerinde
iiretilen iirtin veya hizmetlerin talebin oldugu yerlesim yerine tasimaktir (Saatgioglu,
2016: 22). insanlarin yiyecek, giyecek gibi smirsiz ihtiyaclarinin ancak ulastirma ile
kargilanmas1 miimkiindiir. Bu yiizden herhangi bir tlilkede ekonomik yapinin gelismesi
ulastirma sisteminin gelismesinden ge¢mektedir. Bu nedenden 6tiirti ulasim gelismislik

diizeyinin gostergesi olarak kabul edilmektedir (Deniz, 2016: 137).

Ulagimin iilkelerin niifusu dagiliminda dengeleyici rol iistlendigini bundan dolay:
is giicliniin sadece belli bir yerlesim yerinde yogunlasmasina engel olarak diger yerlesim
yerlerine katki sagladign goriilmektedir (Saatgioglu, 2016: 24-25). Insanlar arasi
etkilesimi artirarak yerlesim yerlerinde sosyallesmeyi hizlandirarak kiiltiir birligini

saglamaktadir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 8).

Politik agidan bakildiginda ise ulastirmanin en énemli 6zelliginin bir seylerin bir
noktadan bagka bir noktaya tasimasi olsa da {ilkelerin savunma alanlarinda ¢cok 6nemli
bir rol iistlenmektedir. Ulkelerin gerek ig tehditlere gerek dis tehditlere kars1 giivenligini
saglamasi, iilkelerin gelisen teknoloji ile birlikte ulasim araglarina ve ulagim aglarina
yatirim yapmasi ve sahip olmasi ile miimkiin olmaktadir. Bununla birlikte saglik
hizmetleri, egitim hizmetleri gibi siyasi istikrar1 saglayici hizmet faaliyetlerin

gerceklesmesi ulagim ile saglanmaktadir.

Ulastirmanin insan hayatin da 6nemli bir kavram oldugunu ve insan hayatina

sagladig1 faydalar soyle siralanabilir (Kaya, 2010: 13-15):

e Insanlarm ihtiyaglarmin karsilanmasi igin ihtiyag duyulan gereksinimlerin
karsilanmas1 hususunda yardimci olarak hayati kolaylastirir.

e Uretim i¢in gerekli malzemelerin {iretim alanina akisini sagladigindan dolay1
iiretim yapmay1 miimkiin kilar.

e ¢ ve dis ticareti miimkiin kilar.



e Yangin, deprem, sel gibi dogal afetlerde ve olaganiistii durumlarda kurtarici rol
iistlenir.

e Kiiresel ekonomi ve modern yoOnetim anlayiglarimi uygulama imkani
saglamaktadir.

e Sosyal ve siyasi uyumu saglar.

Insanlara ve iilkelere yukaridaki gibi bir ¢ok fayda saglayan hayatin igerisinde

bulunan ulagtirma kavrami, bir sistem olarak goriilmektedir.

1.1.1. Ulasim Etkileyen Etmenler

Ulasim en basit anlamiyla mal ve hizmetlerin bir noktadan baska bir noktaya
tasinmasidir. Ulasimin siiresini, glivenirliligini, altyapisinin kurulmasii ve gelisimini
kisaca kalitesini etkileyen etmenler ikiye ayrilmaktadir. Dogal etmenler; cografi konum,
yerylizii sekilleri ve iklim iken Beseri etmenler; ekonomik faaliyetler, teknoloji, niifus ve

yerlesim alanlaridir (Yenigeri 2017: 81).

1.1.1.1. Ulasimu Etkileyen Dogal Etmenler

Cografi konum, iilkelerin ekonomik, siyasal ve sosyal giiciinii belirlemede 6nemli
bir unsurdur. Cografi konum itibariyle ylizey sekillerinin uygun oldugu, i¢erisinde 6nemli
ticaret yollariin bulundugu, uygun iklimin goriildiigii de denizlere kiyis1 olan yerlesim

alanlarinda ulagimin gelisimi olumlu etkilenmektedir.

Yeryiizii sekilleri, beseri etmenlerin ulasim {izerindeki etkisi olan teknolojik
geligsmelere kars1 onemini korumaktadir. Yiizey seklinin engebeli ve yiiksek bir yapiya
sahip oldugu yerlesim alanlarinda ise karayolu yapim maliyetlerinin yiliksek oldugu
goriilmekte; yollar ise igerisinde bulundugu plato ve akarsu vadilerini takip etmektedir.
Ulasimin yogunlastig1 yerlesim alanlari yiikseltinin deniz seviyesine yakin oldugu ovalar

ve platolar seklinde goriilmektedir (Baytar 2014: 51).

Ayrica Demir yollarinin yapiminda maliyetlerin azaltilmasi i¢in demiryolunun diiz
bir alana yapilmasi istenilen bir durumdur. Bundan dolay1 yiizey sekillerinin engebeli
olmast demiryolunun yapiminda 6nemli bir etkendir. Engebeli yerlesim alanlarina bir

demiryolu yapimi ve isletilmesi oldukc¢a maliyetli ve zor bir istir. Yer sekilleri kara yolu



ve demiryolu lizerinde 6nemli bir etkiye sahipken havayolu lizerinde de 6nemli bir etkiye
sahiptir. Ugus esnasinda bir 6nemi olmayan engebe ve ylikseltinin 6zellikle kalkis ve inis
esnasinda mutlaka engebeli arazi s6z konusu olamaz. Havaalanlarinin yapiminda
cevresinin sade bir yapida olmasina, pistin yoniiniin riizgarin gelis yoniine dik olmasina

ve diiz bir arazi iizerine kurulmasina dikkat edilmektedir (Baytar 2014: 54-55).

Ulagim yollarinin yapimi veya bakimi esnasinda iklim ve hava sartlar1 6nemli rol
oynamaktadir. Goriilen sicaklik, yagis, kar gibi dogal olaylar ulasimi etkilemektedir.
Ozellikle karasal iklimin hakim oldugu alanlarda yogun kar yagisi, ¢1g, buzlanma gibi
olaylar nedeniyle yolda kalma ve uzun siire yollarin kapatilmasi gibi durumlar ulasimi
olumsuz etkilemektedir. Ayrica yagis ve sisin neden oldugu gorlis mesafesinin
diismesinden kaynaklanan kazalar, egimin fazla oldugu bolgelerde goriilen toprak
kaymasi gibi dogal olaylarin neden oldugu yollarin bozulmasi gibi olaylar ulasimi

olumsuz etkilemektedir.

Deniz ulasiminda geminin yol almasinda yagisin dogrudan etkisi olmadigini
kuvvetli riizgarlar daha ¢ok geminin yol alma hizinda 6nemli rol oynamaktadir. Ancak
siddetli yagislar yiikkleme ve bosaltma faaliyetlerini zorlastirdigi gibi geminin i¢indeki
mallari korunmasi igin 6zel bir sisteme ihtiya¢ duyulur (Baytar 2014: 50).

1.1.1.2. Ulasim Etkileyen Beseri Etmenler

Beseri etmenler igerisinde ulasimi etkileyen en onemli faaliyetler; niifus ve
ekonomik faaliyetlerdir. Ulagim sartlarinin iyi oldugu alanlara niifusun yogun oldugunu,
niifusun yogun oldugu alanlarda ise ulagiminin gelistigi ve cesitlendigi goriilmektedir.
Gelismis ulasim aglarina sahip yerlesim alanlarinda niifus giderek artmaktadir. (Baytar
2014: 65).Genel olarak gelismis lilkelerde ulasim hizmetlerinde g¢aligsanlar biiyiik bir
orana sahiptir. Bunun nedeni ise ticaret ve iiretim icin gerekli olan malzemelerin ihtiyag
duyulan {iretim alanina veya tliketim alanina gonderilmesi ulagim sistemiyle miimkiin

olmasidir.

Ayrica Ulkelerin ekonomik gelisimleri ile yasanilan teknolojik gelismeler
dogrultusunda wulasim sistemlerine yapilan yatirimlar arasinda dogru bir oranti
goriilmektedir. Ulagimin gelismesi sanayi ve turizm sektoriiniin de gelismesine katkida

bulunacaktir. Gelismis bir ulasim ag1 sayesinde ihtiya¢ duyulan hammadde, yar1 mamul



gibi maddelerin gerek iiretim yerlerine gerek pazarlara tasinmasi miimkiin olacaktir.
Turistlerin de ¢esitli yerleri gezip gorebilmeleri i¢in gelismis 6zelliklere sahip bir ulagim
sistemine sahip olunmasi gerekmektedir (Baytar, 2014: 73).Ulasim sistemleri alaninda
yapilan ¢alismalar ve ulasimin siyasal bir basar1 6l¢iitii olarak kabul edilmesinden dolay1

ulagim konusu hiikiimetler tarafindan 6nemli bir konu olmustur(Baytar 2014: 71).

1.1.2. Ulasimin Tarihsel Gelisimi

Ulastirmanin tarihi, insanoglunun ilk adimlarini attig1 tarihe kadar dayanmaktadir.
Insanlar yasadiklar1 ilk dénemlerde beslenme, barinma gibi temel ihtiyaclarini gidermek
amaciyla yasadiklar1 alanlardan bagka bir alana gitme hareketi baglamistir (Yiiksek, 2012:
5). Zamanla degisen ihtiyaglar dogrultusunda ticaret, savas, spor gibi ¢esitli faaliyetleri
gerceklestirmek amaciyla kullanilmistir. Giiniimiize kadar gecen bur siire¢ igerisinde
gerek ekonomik gerek sosyal olarak insanlar i¢in hayati bir 6neme sahip faaliyetlerden

biri olmaya devam etmektedir.

Ulasim Ilk caglarda yiiriime ve yiizme seklinde olusmaktaydi. Insanlarin uzun
mesafelere daha hizli ve kolay gidebilmesi hayvanlarin evcillestirilmesiyle saglanilmistir.
Insanlik tarihinin buluslar icerisinde en 6nemli sayilan tekerlegin icad: ile birlikte
hayvanlar ile ulasim saglanilmaya baslamis.ve Giintimiizde kullanilan hiz, konfor ve
emniyeti saglayan ulasim araglarmm temelini olusturmustur. insanlar iirettikleri veya
tilketecekleri tarimsal veya endiistriyel mallarin bir yerden bagka bir yere gotiiriilmesini
Sanayi Devrimine kadar kisithi imkanlar dogrultusunda gergeklestiriyordu. Sanayi
devriminin gerceklesmesi ile birlikte ulasim gelismis ve cesitlenmistir (Yiksek, 2012:
5).Ayrica sanayi devriminden once agir mallarin tasinmasinda agirlikli olarak kayik ve
yelkenli gemiler kullanilmistir. Sanayi devriminden 6nce iiretim ve tiikketim noktalarinin

birbirine yakin olmasinin gerekliligi ise ulastirmanin yavas gelismesidir (Giinay, 1989:
7).

18.yy da gergeklestirilen Sanayi devrimi yeni is alanlarina ve igyerlerinde bulunan
1s¢1 sayilarinin artmasina neden olmustur. Boylece sehir igerisinde bulunan isyerleri ve
konutlar arasindaki ulasima olan talebi artirmistir. Bu talebi karsilamak tizere 1820’11
yillarda atlar tarafindan ¢ekilen omnibiisler ad1 verilen toplu tasima isletmeciligi yapan

cesitli isletmeler ortaya ¢ikmustir. Insanlarin yasantisiyla yogun bir etkilesime girerek



giiniimiize kadar ulagsmistir (Black 1995: 22). Ulasimin 19.ylizyillarda sorun haline
gelmesinden dolay1 otomobillere olan ilgi artmis ve toplu tasimanin ihmal edilmesi trafik
sorununu da beraberinde getirmistir. 1843 yilinda ise Londra’da yayalarin kullandigi
Thames Tineli’nin i¢ine demiryolu dosenmistir. Bu uygulama ile metronun ilk adimi
atilmistir. Sehirlerin biiyiimesi, konutlar ile is yerleri arasindaki mesafenin artmasi ve arag
kullanmaksizin erisebilmenin imkansiz hale gelmesi metronun kesfinde etkili olmustur

(Demirel 2015: 5).

Buhar giicii ile ¢alisan makinelerin icadi ile birlikte demiryollarinda ve gemilerde
de buhar giicii kullanilmaya baglanildi. Bununla birlikte daha hizli yiikk ve yolcu
tagimacilig1 yapilmistir. Ayrica iiretim i¢in gerekli olan hammadde ile iiretim alanlarinin
birbirine yakin olmasina veya iiretim ve tiikketim noktalarinin birbirlerine yakin olmasina
gerek kalmamustir. I¢ten yanmali motorun icadi ile birlikte karayolu ve havayolu ulasim

olanaklari ortaya ¢ikmistir (Mamarasulov, 2009: 6).

Kentsel ulagim, ikinci Diinya Savas1 sonrasinda gelisme gdsteren otomobilin ve
motorlu tagitlara bagh bir gelisme gostermistir. Yalniz yasanilan enerji bunalimindan
kaynaklanan sorunlar1 ¢6zmek amaciyla alinan 6nlemler dogrultusunda yeni yapilanma
yollarina gidilmistir. Glinlimiizde ise insanlar i¢in 6nem arz eden zamani ulasimda
kisaltmak icin ¢esitli ¢oziimler aramaktadir. Bundan dolay1 karayolu ulasimi yeterli
bulmayan insanlar farkli ulagim sistemlerine yonelmektedir. Bazi durumlarda yiik
tasimaciliginda da yetersiz kalan bu imkanlar nedeniyle yiik tagimaciliginda ilerde en
etkin ve yaygin bir sistem olacagi diisiiniilen intermodal (Tiirler Aras1) tasimaciligini
tercih etmektedir. Ciinkii Intermodal tasimacilik, Yiiklerin i¢inde bulundugu tasima
tinitesinden aktarilmaksizin yalnizca tagima tnitelerinin (konteyner vb.) aktarilmasi ile
hava, deniz, karayolu ve demiryolunun birlikte kullanilmasi ile olusan tagimacilik
seklidir. Intermodal tasimacilik, zaman ve maliyet cevresel etkileri en uygun hale

getirerek gibi tiim tiirlerin etkin kullanilmasina olanak saglamaktadir (Evren 2014: 4).

1.2. UIASIM TURLERI

Insanlarin ve mallarin herhangi bir tasima araci kullanilarak bir noktadan baska bir
noktaya yer degistirme islemi, ayr1 yada birlikte kullanilabilecek ulastirma tiirlerinin

meydana gelmesine neden olmaktadir. Tagima araglarinin gesitligine gére ulagim tiirleri;



10

Karayolu ulasimi, Havayolu ulagimi, Denizyolu ulasimi, Demiryolu ulagimi, Boru hatti

ulagimi seklinde siniflandirilmaktadir.

Sehir i¢i ulagim g¢esitli sistemler ve alternatif yontemler dogrultusunda cesitli
araclar kullanilarak gergeklestirilmektedir. Karayolu ulagiminda; otomobil, otobiis,
motosiklet gibi lastik tekerlekli araglar kullanilmaktadir. Demiryolu ulagiminda; tramvay,
metro gibi Rayl sistem araglar kullanilmaktadir. Denizyolu ulasiminda tekne ve deniz
otobiisii gibi araglar kullanilmaktadir. Havayolu ulasiminda ise ucak, helikopter gibi

araglar kullanilmaktadir (Kaya 2016: 20).

Ulkeler yolcu ve yiik tasimaciliginda kullanilan bu ulasim tiirlerinden sadece birini
kullanmayip, hemen hemen her iilke demiryolu, karayolu, havayolu ulagimindan
faydalanmaktadir. Ayrica iilkeler cografi konumunun uygunluguna gore denizyolu ve
boru hatt1 ulagimindan da faydalanmaktadir. Bu baglamda iilkeler sahip oldugu ekonomik
ve sosyal durumuna, sahip oldugu teknoloji ve enerji kaynaklarina gore en uygun
ulastirma tiiriinii se¢ip uygun araziler iizerine kurulmasina agirlik vermesi gerekmektedir

(Aydogdu 2006: 59).
Ulasim sistemlerinin ekonomik ydnden karsilastirilmasinda etkili olan faktorler ;

e Yol,
e Arag,
e Enerji,

e Yiikleme-bosaltmanin yapildig1 terminallerdir.

Karayolu ve demiryolu ulagimlarinda yol yapimi i¢in katlanilan maliyet Denizyolu
ve havayolu ulasiminda gerektirmediginden dolay1 daha ekonomiktirler. 6zellikle yol
faktorli demiryolu ulagiminda biiyiik altyapr yatirimlart gerektirdiginden en maliyetli

sistemdir (Yenigeri 2017: 81).

1.2.1. Karayolu Ulasim

Karayolu, insanlarin, trafik akigindan yararlanabilmesi maksadiyla agik olan arazi
seridi, kopriiler ve alanlar seklinde tanimlanmaktadir (Kiigiik, 2014: 220). Karayolu
ulagimi ise insanlarin veya mallarin karayolu ile bir yerden bagka bir yere tasinmasi

seklinde tanimlanmaktadir. Karayolu ulasim faaliyetleri; kent i¢i yolcu ve yik
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tagimacilig, iilke igerisinde insan ve yiik tagimaciligl, kargo ve uluslararasi tagimacilik

seklindedir (Kaya, 1997: 8)

Karayolu aglarinin ¢ok genis olmasi bir yapiya sahip olmasi ve kapidan kapiya
aktarmasiz tagimaya olanak saglamasi nedeniyle tasima tiirlerinde en yaygin kullanilan
tagima tilirli olmaktadir. Uygun cografi kosullar altinda her ¢esit karayolunda baglantisi
olan herhangi bir noktaya karayolu ile tasimacilik yapilabilir. Diger tiirlere gore pazar
bakimindan istiinliik saglarken daha diisiik yatirnm maliyeti gerektirir. Ayrica hiz
faktoriinde avantaj saglayarak servis olanagi saglayarak, yiiklemelerde ve bosaltmalarda
giiclik yaratmaz. (Elbirlik, 2008: 15). Yiikleme, bosaltma, miktar, zaman vb. bir¢ok
acidan oldukga esnek yapiya sahip olmasina ragmen bir defada tasinan mal miktarinin
cok olmamasi ve bu nedenle uzak mesafelerde maliyetinin yiiksek olmasi, kaza riskinin
fazla olmasi, kotii hava kosullarindan olumsuz etkilenmesi gibi dezavantajlar da s6z

konusudur.

Karayolu ulasimina, Insanlarin yolcu ve yiik tasimaciligina olan talebi giin gectikge
artmas1 ve Ozellikle insanlarin seyahat baglangi¢c ve bitis noktalarina yakin tasima
kolayligr sagladigindan dolayi siirekli artan bir talep goriillmektedir (Aydogdu 2006: 60).
Bu baglamda gerek karayolu yapiminda gerek var olan karayollarinin iyilestirilmesi ve

daha giivenilir hale getirilmesi gerekmektedir.

Karayolu ulagim sistemine ait 6zellikler su sekilde siralanmaktadir (Celebi 2016:

10):

e Diger ulasim tiirlerine gore yatirrm maliyeti diisiik olup, en yaygin kullanilan
tagimacilik tiirtidiir.

e Kapasitesi Demiryolu ve denizyolu ulagim sistemine gore duigiiktiir.

e Yolcunun talebi iizerine uygun cografi kosullar altinda istenen herhangi bir
noktaya ulagim imkani sunmaktadir.

e Diger ulasim sistemlerine gore daha daha sik sefer diizenleme imkani
sunmaktadir.

e Yiikleme, bosaltma, zaman gibi faktorlerde diger sistemlere gore oldukca

esnektir.

Karayolu ulagimina ait bazi avantajlar su sekilde siralanmaktadir (Karaday: 2012:

25-26):
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e Karayolu ag1 kurmada karsilagilan zorluklar karayolunun her tiirlii araziye uyum
saglamasindan dolay1 azdir

e Karayolu Ulastirma faaliyetinin gergeklesecegi iki nokta arasinda aktarma
islemine ihtiya¢ duyulmamaktadir.

e Diger tasima tiirlerine gore yapimi daha hizli ve yatirim maliyetleri diistiktiir.

e Ulasimi zor olan bolgelere dahi ulasim olanagi saglamaktadir.

e Uriinlerin zarar gdrmesini engellemek ve deger kaybin1 énlemek amaciyla daha
sik ve dlizenli sefer diizenleme olanag1 saglamaktadir.

o Kisa mesafelerde hizli teslimat ve kapidan kapiya teslimatt miimkiindiir.

Karayolu ulagimina ait dezavantajlar ise su sekilde siralanmaktadir (Giin 2007: 59):

e Tek seferde tasinabilecek mal miktarnin az olmasindan dolayr Uzun mesafeli
tagima ve kitle tagimasina uygun degildir.

e Kaza riskinin fazla olmasinin yani sira ¢evre ve giiriiltii kirliligine neden
olmaktadir.

¢ Birim basina diisen maliyet demiryolu ve denizyoluna gore yiiksektir.

e Uluslararas: alan da yasanilacak siyasi ve ekonomik gelismelerden oldukca
etkilenmektedir.

e Karayolu araclarmin boyutlar1 biiyiilk miktardaki {riinler icin yetersiz

kalmaktadir.

1.2.2. Havayolu Ulasimi

Tirk Dil Kurumu (TDK) “havayolu; hava araglarinin ugus esnasinda izlemek
zorunda olduklar1 yol” seklinde tanimlamaktadir (TDK, agis, 2022). Havayolu ulagima;
Insanlarin veya mallarin Ugak helikopter gibi hava araglarmin kullanilarak bir yerden
baska bir yere havadan yer degistirmesi seklinde tanimlanmaktadir. Havayolu ulagtirmasi
ile liretim ve bakim, havaalanlar1 gibi sivil havacilik faaliyetleri gerceklestirilmektedir

(Gerede, 2015: 3).

Hava yolu tasimacilifinda kullanilan araglarin diger tiirlere oranla daha hizli
oldugundan genellikle acil teslim edilmesi gereken, diisiik agirlikta ve yliksek degere

sahip iirlinlerin taginmas1 amaciyla kullanilir. Hava sartlarindan fazla etkilenen havayolu
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tagimaciligi 500 km’den fazla mesafeler i¢in avantajli goriilebilir. Hiz faktoriinden dolay1
tercih edilmesinin yani sira diger tiirlere gore birim maliyeti en fazla olan tagimacilik
tiirtidiir. Fakat sagladig1 hiz avantaji ile depolama maliyetlerini azaltic1 etki yapan bir

sistem olarak algilanmaktadir. (Baki, 2004: 51)

Diger ulagim tiirlerine gore daha hizli ve pahali olan Havayolu ulagiminin temel
amaci insan ve yilk tagimaktir. I. Diinya Savasi’ndan sonra hizli bir gelisme gdsteren
havayolu ulasiminda ilk seferler 1919 yilinda Fransa’da baslamistir. Giintimiize kadar
gecen siireg i¢erisinde havayolu ulasiminda biiyiik gelismeler yasanmistir. Gegen yiizyilin
baslarinda kitalar aras1 ulasim denizyolu ve karayolu ile ger¢eklesebilmekteydi. Bu
yolculuklarin uzun siirmesi ve zahmetli olmasindan dolay1 pek ¢ok insan yolculuga
cikmamaktaydi. Fakat gelisen havayolu ulasimi ile birlikte glinlimiizde insanlarin farkli
kiiltiirleri tanimas1 ve farkli yerleri gezip gérmesi gibi cesitli amaclar dogrultusunda

ulagimi kolaylastirmistir (Yagmur 2013: 10-11).

Ulkeler arasindaki ticari rekabet, Insanlarin zaman ve konfora daha fazla 6nem verir
olmalari, Diinyada yasanan sosyo-ekonomik gelismeler, Kiiresellesme, Turizm amaclh

yolculuklardaki artis havayolu ulasiminin hizli sekilde gelismesinin nedenleri arasinda

sunlar (Aydogdu 2006: 68);

e Ulkeler arasinda yasanan ticari rekabet,

e Insanlarm daha hizli ve konforlu bir ulagim talep etmeleri,
e Diinyada goriilen sosyal ve ekonomik gelismeler,

e Kiiresellesme,

e Turizm amagh yolculuklara olan talep artislar1 sayilabilmektedir.

Havayolu ulagim sistemine ait 6zellikler su sekilde siralanmaktadir (Baki, 2004:
51):

e insan veya mallarm tagima siiresi kisadir.

e Diger ulagim tiirlerinde kullanilan araglardan daha hizli olmasi nedeniyle
genellikle acil teslim edilmesi gereken, diisiik agirliktaki degerli mallarin
tasinmasinda kullanilir.

e Sefer siklig1 piyasa talebine gore sekillenmektedir.
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Hava sartlarindan fazla etkilenen havayolu tagimacilifi 500 km’den fazla
mesafeler i¢in avantajli goriilebilir.

Diger ulastirma tiirlerine gére en yeni ve birim maliyeti en fazladir.

Havayolu ulasiminin bazi avantajlart sunlardir (Kaya 2012: 17):

Insanlara sagladig1 hiz faktorii sayesinde zaman kazandirmaktadir.

Herhangi bir 6zel cografi yollara ihtiya¢ duyulmadan insanlar1 veya mallar1 bir
noktadan bir noktaya ulastirir.

Hassas 6zellige sahip mallar daha giivenilir ve hasarsiz tasinabilmektedir.
Ulastirma faaliyetinin hizli bir sekilde olmasindan dolayr glimriik ve tagima
islemlerini kolaylastirip, sagladigi hiz faktorii ile depolama maliyetlerini

azaltmaktadir.

Havayolu ulagimina ait bazi dezavantajlar1 su sekilde siralanmaktadir (Giin 2007:

Havayolu ulasiminda birim maliyetler diger ulasim tiirlerine gore yiiksektir.
Ozellikle biiyiik hacimli ve agir yiiklerin tasinmasina olanak sunmamaktadir.
Havayolu ulasiminda gerek iklim kosullar1 gerek cografi yapi nedeniyle her
noktaya ulagim saglanamayip, belli noktalar arasinda karayolu kullanilmasi
zorunlu olmaktadir.

Ulastirma araclarinda kullanilan yakit masraflari, ¢alisanlarin egitimi, yatirim

maliyetleri oldukca yiiksektir.

1.2.3. Denizyolu Ulasimi

Tiirk Dil Kurumu (TDK) “denizyolu; deniz tasitlarinin izlemek zorunda oldugu

yol” seklinde tanimlamaktadir (TDK, agis, 2022).denizyolu ulasimi ise; Insanlarin ve

mallarin gemi, vapur gibi deniz tasitlarindan yararlanilarak denizyolu ile taginmasi

seklinde ifade edilmektedir (Karacan ve Kaya, 2011: 23 - 24). Denizyolu ulagimi

konteyner, arag, metal pargalar, kereste gibi biiyiik hacimli ve ¢ok biiyiik miktardaki

mallarin tasinmasi igin elverisli bir tasima seklidir. Denizyolu ulagiminda yiik ve yolcu

tasimaciliginda talep edilen hiz ve boyut gibi Ozelliklere sahip cesitli araglar

bulunmaktadir.
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Uluslararasi anlamda en yaygin kullanilan tagima tiiriidiir. Deniz yolu tagimaciligi
diger tiirlere gore biiyilik hacimli ve ¢ok biiyiik miktardaki mallarin tasinmasi i¢in elverisli
bir tasima seklidir. Diger tasima tiirleri igerisinde en yavas olmasina ragmen neredeyse
Havayoluna gore 22, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan
dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulagim seklidir. (Erdal -Canct, 2003: 26). Giiniimiizde
diinya ticaretinin yaklasik %80’1 deniz yolu ile yapilmaktadir. Liman, iskele gibi pahali
tesislere ihtiya¢ duyuldugundan dolay1 sabit maliyeti oldukg¢a yiiksektir.

Denizyolu ulasimi, diger tasima tiirleri igerisinde en yavas olmasina ragmen
neredeyse Havayolu ulasimina gore 22 kat, karayolu ulasimina gére 7 kat, demiryolu
ulagimina gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulagim
seklidir. (Erdal -Canci, 2003: 26). Glinlimiizde diinya ticaretinin yaklasik %80’i deniz
yolu ile yapilmaktadir. Liman, iskele gibi pahali tesislere ihtiya¢ duyuldugundan dolay1
sabit maliyeti oldukga yiiksektir.

Deniz yolu ulagiminin asil amaci, iilkelerin kalkinmasinda gerekli olan ekonomik
ve sosyal hedefleri can ve mal kaybim1 oOnleyerek gerceklestirmektir. Bu amaci
uluslararasi kurallar dogrultusunda hareketle cevreye zarar vermeden gerceklestirmekte

ve Avrupa Birligi politikalarina uymaktadir (Aydogdu 2006: 66).

Ayrica denizcilik sektorii igerisinde bulundugu yiik ve yolcu tasimaciligi, deniz
sporlari, liman hizmetleri, gemi inga sanayi gibi faaliyetlerden dolay: ticaret ve hizmet
kolu seklinde goriilmektedir. Diinyamizin iigte ikisinin sularla kapli olmasi denizyolu
ulagimini 6nemli kilmaktadir. Ulastirma tiirleri birbirine rakip olmadan, iilkelerin hedef
ve ihtiyaglar1 dogrultusunda bir biitiin olarak islevlerini yerine getirmelidir. Ulastirma da
katlanilan maliyet, ,zaman ve c¢evresel faktorleri kosullarin gerektirdigi en uygun
seviyeye getirmek ancak ulagim tiirlerinin biitiinlesmesi ile miimkiin olacaktir. Bu
baglamda gelisme gosteren kombine tasimacilik; Yiiklerin igerisinde bulundugu
aktarilabilir konteyner gibi sadece tasima kaplarinin aktarilmasi kosuluyla en az iki veya
daha fazla ulagim tiiriinlin kullanilmasindan olugmakta ve giinlimiizde hizla artmakta ve

yayginlasmaktadir (Yagmur 2013:9).
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Denizyolu ulagim sistemine ait 6zellikler su sekilde siralanmaktadir (Giin 2007:

60):
e Biiyiikk hacimli ve ¢ok biiyilk miktarlardaki iiriinleri tek seferde tasinmasina
olanak saglar.
e Diger ulagtirma tiirlerine goére en ucuz tiir olan denizyolunun yatirim maliyetleri
de oldukea yiiksektir.
e Denizyolu ulagiminda kullanilan araglarin uzun siire kullanilir olmasinin
yaninda yakit tiiketimi konusunda da diger tiirlere gére uygundur.
e Uluslararasi ticarette 6nem arz eden denizyolu ulasiminda bulunan limanlar birer
lojistik dagitim merkezi seklinde goriilmektedir.
Denizyolu ulagiminin bazi avantajlart sunlardir(Erkayman,2007: 35; Albayrak,
2011:10):
e Denizyolu ulagiminda birim maliyetin diger tiirlere gore diisiik olmasindan
dolay1 ekonomiktir.
e Hizli teslimat gerektirmeyen ve diisikk degerli mallarin taginmasinda
avantajlidir.
e Denizyolu ulagiminin uluslararast sularda kullanilmasi insan veya mallarin
tasinmasinda giivenlik agisindan da avantaj saglamaktadir.
Denizyolu ulagimina ait baz1 dezavantajlar su sekilde siralanmaktadir (Kurt, 2010:
46):

¢ Denizyolu ulagiminda cografi konum etkili oldugundan dolay1 kisithdir.

e Denizyolu ulasiminda kullanilan araglarin hiz1 diisiik ve manevra kabiliyetleri
kisithdir.

e Denizyolu ulasimi diger ulagim tiirlerine gore daha yavas olup, yatirim
maliyetleri yiiksektir.

e Liman ve igletmelerin yeterliligi ulasimda esnekligi sinirlamaktadir. Ayrica

terminallerde trafik sikisiklig1 s6z konusu olmaktadir.



17

1.2.4. Demiryolu Ulasimi

Tiirk Dil Kurumu (TDK) “demiryolu; Lokomotif, vagon vb. demir tekerlekli
tasitlarin lizerinde hareket ettigi, paralel iki ray dosenerek yapilan bir yol tiirii, tren yolu,
demir hat’’ seklinde tanimlamaktadir (TDK, agis, 2022).demiryolu ulasimi ise; insan ve
mallarin bu yol kullanilarak bir noktadan baska bir noktaya taginmasi seklinde ifade

edilebilmektedir.

Demir yolu tasimaciligi, agir ve havaleli yiikler i¢in uygun olmasi ve yatirim
maliyetlerinin yliksek olmasi nedeniyle devletler tarafindan kullanilmaktadir. Kitle
tagimaciligina elverigli bir yapiya sahip olmasindan dolay:r diger tasima modlarindan
ortaya ¢ikan yogunlugu (6rnegin karayollarindaki yiik trafigini) azaltmaktadir (Sezgin,
2008:65) Demiryolu ulagimi, agir tonajli ve diisiik degerdeki tirlinlerin tasinmasina ayrica
kombine tagimaciliga uygun bir yapidadir. (Baki, 2004: 49). Ayrica Demiryolu ulagimi
esnekligi az ve ellecleme faaliyetlerinde geri kalmis ve kara tasitlarina gore tasima

kapasitesine sahip bir yapiya sahiptir (Baser, 2004: 9).

Ayrica demiryollarini lokomotif, vagon gibi ¢eken veya cekilen araclar, tren
istasyonlar1, kopriiler, tiineller, elektrifikasyon ve sinyalizasyon gibi sistemler
olusturmaktadir (Gtiltekin, 2004: 54). Demiryolu aginin kurulumunda yatirim
maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle Birgok iilkede kamu tarafindan isletilen ve tekel
konumunda olan demiryollar1 sahip oldugu hatlar sayesinde gerek ulusal gerek
uluslararas1 alanda hizmet vermektedir (Aksoy, 2016: 108). Demir yolu ulasimi1 cografi
nedenlerden ve sehirlerarasi mesafelerin uzak olmasindan dolay1 diger tiirlere gore yapim
maliyeti yiiksektir (Baytar 2014: 20).Demiryolu ulasimi agir ve havaleli yiiklerin
tasinmasina, diisiik degerli mallarin taginmasina, hammadde ve mamul tasinmasina, kitle
tasimaciliga uygun bir yapiya sahiptir. Yapilan arastirmalar dogrultusunda yiik
tasimaciligin Demiryolu ile gergeklestirilmesinin daha ekonomik ve kullandig1 elektrik
ve dizel yakit sayesinde ¢evreyi fazla kirletmemektedir. Yapilan arastirmalar (Aydogdu
2006: 63-64).

Demiryolu ulasim sistemine ait 6zellikler su sekilde siralanmaktadir;

e Demiryolu ulasim aginin kurulumunda yatirnm maliyetleri yiiksek oldugundan

dolay1 6zel sektor degil kamu tarafindan isletilmektedir.
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Agir ve havaleli yiikler ile diisiik degerli mallarin tasinmasi ve kitle tasimaciliga
uygundur.

Cografi konum nedeniyle her araziye uygun degildir.

Demiryolu ulagimi diger tiirlere goére hava kosullarindan daha az

etkilenmektedir.

Demiryolu ulagiminin bazi avantajlar1 sunlardir(Kaya 2012: 16):

Demiryolu ulagiminda sefer siirelerinin sabit olmasi nedeniyle tagimacilikta
onceden program yapilmasina olanak saglamaktadir.

Demiryolu ulagimi havayolu ve karayolu ulasim tiirlerinden daha diisiik birim
maliyete sahip oldugundan dolay1 Uzun mesafeli kara tasimaciliginda 6nemli bir
fayda saglamaktadir.

diger ulagim tiirlerine gore Demiryolu ulasiminda uzun dénem fiyat garantisi
goriilmektedir.

Demiryolu ulasiminda kullanilan yakitlarin ¢evreyi fazla kirletmemesinden
dolay1 diger ulasim tiirlerine gore ¢evreye daha duyarhdar.

Demiryolu ulasim diger ulasim tiirlerine kolay entegre olabilmektedir.

Kisa mesafelerde hizli ve giivenilir bir seyahat ortami sunmaktadir.

Karayolu ulasiminda yasanilacak trafik yogunlugunu azaltmaktadir.

Demiryolu ulasimina ait baz1 dezavantajlari su sekilde siralanmaktadir (Giin 2007:

Demiryolu ulasiminda ulasim olduk¢a uzun siirdiigiinden dolay1 acil teslimat
gerektiren tirtinler igin tercih edilmemektedir.

Demiryolu ulagiminda yatirnm maliyetlerinin yiiksek olmas1 gelisimini
zorlastirmaktadir.

Demiryolu ulagiminda kullanilan araglarin ray iizerinde hareket etmesinden
dolay1 istenilen her bdlgeye ulasim s6z konusu olmayip kapidan kapiya teslim
seklinde bir yapiya sahip degildir.

Ayrica Uretim veya tiikketim i¢cin hammadde veya mallarin fabrikaya
getirilmesinde istasyon ile fabrika arasindaki mesafeyi herhangi bir karayolu

vasitasi ile aktarma yapilmasini gerektirmektedir.
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e Demiryolu ulasiminda gergeklesen transit gegis siiresi karayolu ulasimi ve deniz

yolu ulasiminda gergeklesen transit gegis siirelerinden fazla olmaktadir.

1.2.4.1. Demiryolu Ulasiminda Kullanilan Yiiksek Hizli Tren Hatt1

Diinyada kullanilan yiiksek hizli demiryolu ag1 i¢in birbirinden farkli bir ¢cok tanim
yapilmakla beraber genel gecer standart bir tanimlama yapilmamaktadir. Yiiksek hizli
demiryolu i¢in belirlenen bazi 6geler bulunmaktadir. Bu baglamda mevcut durumda
bulunan 200 kilometre ve iizeri hiza uygun raylarin ve yeni yapilan 250 kilometre hiz
lizerine uygun raylarin {izerinde ¢alisan Ozel araclar bulunduran ag seklinde
tanimlanmaktadir. Ancak yiiksek hizli trenler ¢esitli nedenlerden 6tiirli baz1 durumlarda

daha yavas hareket edebilir.

Avrupa birligi Yiiksek hizli demiryolu kavramini 23 temmuz 1996 tarihinde
yaymlamis oldugu yonergede altyapi, hiz limiti ve isletim kosullarini temel alarak su
sekilde tanimlamaktadir: altyapi; Yiiksek hiza uygun olacak sekilde yeniden yapilan
raylar veya mevcut durumdaki raylarin yenilenerek yiiksek hiza uygun hale getirilmesi
ile olusturulan demiryolu hatlari. Hiz limiti: yiiksek hizli kabul edilebilmesi igin yeni
yapilan raylarin 250 kilometre ve iizeri bir hiza uygun olmas1 mevcut yapidakilerin ise en
az 200 kilometre hiza uygun bir yapida olmas1 gerekmektedir. Clinkii en az bir noktada
ara¢ 200 kilometre hiza ulagamiyorsa yiiksek hizli tren olarak kabul edilmemektedir.
Isletim kosullari; Yiiksek hizli demiryolunda kullanilan araclarin giivenilir, kaliteli

eksiksiz ve demiryolu altyapisina uygun bir sekilde yapilmalidir.

Uluslararas1 Demiryolu Birligi (UIC) ise yiiksek hizli tren demiryolu tanimini ti¢

ayr1 ifadeyle ortaya koymaktadir.
Yiiksek hizli tren hattina saatte en az 250 kilometre ve tizeri hizda gegecek olan
arag i¢in yeni insa edilen raylar.

Yiiksek hizli tren hatti i¢in saatte an az 200 kilometre hiza uygun mevcut durumda
bulunan raylarin daha hizli bir ortama uygun hale getirilmesi i¢in 6zel olarak gelistirilen

mevcut raylar.
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Yiiksek tre hatt1 i¢in gelistirilen mevcut raylarin bazi boliimlerde yeryiizi sekilleri
ve sehir planlamasi gibi ¢esitli nedenlerden 6tiirii kisitlamalardan dolay: isletim hizlari

daha yavastir.
Yiiksek hizli tren hattina ait bazi1 6zellikler su sekilde siralanabilir:

e  Ticari amagh seyahatlerde hiz faktoriinden dolayi tercih edilmektedir.

e Orta mesafeli yolculuklarda hiz ve konfor agisindan tercih edilmektedir.

e Diger ulagim tiirlerine gore daha ¢ok ¢evre dostu bir yapiya sahiptir.

e Karayolunda yasanilan trafik yogunluguna alternatif bir tiir olabilmektedir.

e  Yiiksek hizli tren hatt1 insa edildikten sonra ¢ok uzun yillar hizmet vermeye
devam edebilecek bir yapiya sahiptir.

e Ogzellikle Avrupa iilkeleri arasinda énemli bir baglant1 olusturmaktadir.

e  Yiiksek hizli tren hattinin kullanimi1 yayginlastikca karbon salinimin biiyiik
Olciide azalmasina faydasi olacaktir.

e Niifus yogunlugu fazla olan iilkeler i¢in tercih edilen bir ulagim tiirtidiir.

e QGiivenlik faktorii acisindan da bakildiginda diger ulasim tiirleri igerisinde
onemli bir paya sahiptir.

e Apyrica erigebilirlik, bolgesel gelisme, sanayi Ve ticaret, kiiltiir ve turizm,

ekonomik gelisme gibi konular ile dogru bir orantiya sahip bir yapiya sahiptir.

1.2.5. Boru Hatt1 Ulasimi

Boru hatti ulasimi; dogalgaz petrol gibi akiskanligi olan {iriinlerin borular
aracilifiyla tek yonde basing yardimiyla ulagiminin  gerceklestigi  bir ulagim
tiiriidiir.(Kaya 2012: 17). Ulkelerin enerji ihtiyaglarmim karsilanmasinda énemli rol
oynayan petrol ve dogalgaz gibi enerji mamullerinin tasinmasi boru hattt ulagimi
kullanilarak gerceklestirilmektedir. Ikinci diinya savasi yillarinda petrol ve dogalgaz
mamullerinin kisa mesafelerde boru hatti tasimacilig1 ile gerceklestirilmistir (Kaya,
1997: 14). Ancak petrol ve dogalgaz tiikketiminin son yillarda artig gdstermesinin yani
sira gelisen teknoloji ile birlikte uzak mesafeler arasinda biiyiik ¢apli tasima islemlerinin

gerceklesmesine olanak saglayan bir ulagim tiirii olmustur (Kaya, 1997: 14)

[k yatirim maliyetlerinin yiiksek oldugu boru hatti tasimaciliginda kisa ve uzun

mesafeler i¢in kullanima olanak saglamaktadir. Tek tip {irlin (petrol, dogal gaz, su gibi)
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tasinmasi, baglangi¢ ve bitig noktalarinin sabit olmasinin yaninda hava kosullarindan daha
az etkilenmesi giivenilir tasima sunmasi gibi 6zellikleri vardir. Ekonomik tasima sekli
olan Boru hatt1 tasimacilig1 uluslararasi tagimacilikta kullanilan ve énemi giin gectikce

artan bir tasima tiirtidiir.

Boru hatti tasimaciligina konu olan tasinacak mallarin 6zelliklerine gore
Konveksiyonel, bulamagli madde ve kapsiil madde boruyolu hatt1 olmak {izere 3 ayr1
boruyolu hattt mevcuttur. Konveksiyonel boruyolu hatti; Tek tip iiriin olan petrol, dogal
gaz, su gibi sivilarin tasindigi hatlardir. Bulamagli madde boruyolu hatti; yogunlugu fazla
maddelerin tagindig1 hatlardir. Kapsiil madde boruyolu hatt1 ise; Yiiklerin kapsiiller

icerisinde yer alarak tagindigi hatlardir (Battal 2012: 132).

Boru hatti ulasimi aginin kurulmasida gerekli yatirim maliyetleri oldukga yiiksek
olmasina ragmen petrol ve dogalgaz gibi enerji kaynaklarinin tasinmasinda diger ulasim
tirlerine gore daha ekonomiktir. Ayrica boru hatt1 ulasimi petrol ve dogalgaz gibi
tiriinlerin tagimmasinda olusabilecek sizinti, kirlenme gibi ¢evresel etlilerden daha az
etkilenmekte olup giivenli bir ulagim tiiriidiir. Yiik tasimaciligina uygun olan boru hatti
tasimaciliginda tasinabilecek mallarin ¢esidi sinirli ve esnekligi oldukga diisiik olmasina
ragmen uluslararas1 tagimacilikta kullanilan ve onemi giin gectik¢e artan bir tasima

tiiriidiir (Battal 2012: 135-136).

Boru hatt1 ulasim sistemine ait 6zellikler su sekilde siralanmaktadir: (Kurt, 2010:

47):

e Boru hatt1 ulasiminda ilk yatirrm maliyetleri yiiksek degisken maliyetler ise
diistiktiir.

e Boru hatti ulagimi Tek tip {iriin (petrol, dogal gaz, su ) tasinmast igin elveriglidir.

e Boru hatt1 ulasiminda baslangi¢ ve bitis noktalarinin sabit olmasinin yaninda
hava kosullarindan daha az etkilenmekte ve giivenilir bir ulasim tiiriidir.

e Boru hatt1 ulasiminda arazi sinirlamasinin az olmasinin yani sira Kisa ve uzun

mesafeler i¢in kullanima olanak saglamaktadir.
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Boru hatt1 ulasimina ait baz1 dezavantajlari su sekilde siralanmaktadir (Kurt, 2010:

47).

e Boru hatti ulasimina alternatif bir ulagim tiirii olmadigindan dolay1 tekel
konumundadir.

e Boru hatt1 ulagiminda tek tip mallarin taginabilirligi s6z konusudur.

e boru hatt1 ulagimi diisman saldirilarina ve tahrip edilme konularinda hassas bir
yapiya sahiptir.

e Boru hatt1 ulagimi1 esnek bir yapiya sahip olmamanin yani sira katlanilacak olan

sabit maliyetler yiiksektir.

1.2.6. Nehir Yolu Tasimacihigi

Nehir yolu tasimaciligi karayolu tasimaciliga bir alternatif olarak mallarin i¢
suyolunu kullanarak taginmasidir. Diger tasimacilik tiirlerine gére kullanim alaninin daha
fazla kisitl olmasina ragmen karayolu trafigini azaltmada rol oynamaktadir. Ozel tasima
araglarma ihtiya¢ duyulmakta olup, arac kapasiteleri genelde suyun derinligine gore
degismektedir. (Canci-Erdal, 2003:27) Avrupa'da yaygin kullanim alani olan bu
tagimacilik tiiriinde, nehirlerin uzun olmast ve bir¢ok iilkeden gegmesi bu bolgede ticareti
artirict bir etki yaratmaktadir. (Canci-Erdal, 2003:27) Avrupa’da ¢ok yaygin ve aktif

olarak kullanimda olan bu tasimacilik tiirii tilkemizde pek kullanilmamaktadir.

1.2.8. Tiirler Arasi (Intermodal) Tasimacihik

Belirli tasima kaplarinin(konteyner vb.) igerisinde bulunan yiiklerin aktarilmadan
yalnizca tasima kaplarinin aktarilmasi ile bir veya birden fazla tagima tiirlerinin bir arada
kullanilarak tasinmasina kombine tasimacilik denilmektedir. Bu tagimacilikta ki amag
tasimacilik sirasinda olusacak maliyet, zaman ve ¢evresel etkiler gibi faktorlerin, gerekli
kosullarda en uygun seviyeye getirmektir. Tirler arasi tasimaciligin tiirler arasinda
aktarmanin yavas, maliyetli olmas1 ve iirlinlerin kayip ve zarar gorebilecegi bir yapiya
sahip olmasi basarili olmasina engel olacaktir. Bu durumu 6nlemek amaciyla son yillarda

dokme mallarinda stantart konteyner ile tasinmaktadir.
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1.3. ULASTIRMA TURLERININ KARSILASTIRILMASI

Ulastirma tiirleri yiikk ve yolcu tagimaciliginda kullanilan araglar dogrultusunda

karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti olarak smiflandirilmaktadir.

Ulastirma tiirleri yliik ve yolcu tagimada kendilerine ait ozellikler ve farklilar

gostermektedir. Bu ozellikleri ve farkliligi Tablo 1’de ki gibi gostermek miimkiindiir

(Kurt, 2010: 43):

Tablo 1. Ulastirma Tiirlerinin Yiik ve Yolcu Tasimaciligindaki Ozellikleri

%:‘ OZELLIKLER
= % YUK TASIMACILIGI ICIN YOLCU TASIMACILIGI ICIN
2|
iE
S
Esnek bir yapiya sahiptir Esnek bir yapiya sahiptir. Ozellikle 6zel
otomobiller.
% Kapidan kapiya teslim sekli Kapidan kapiya hizmet sunan bir yapiya sahiptir
ﬁ bulunmaktadir.
g Tam zamaninda teslimata uygun bir Genellikle yol ve arag kalitesine bagli olan
8 yapiya sahiptir. konfor ve giivenlik faktorlerinde bazi sorunlar
>~ yasanmaktadir.
g Transit tagimacilik islemlerinde sorunlar ~ Sehir i¢i ulasimda daha ¢ok otobiisler
olusabilmektedir. kullanilmaktadir.
Cevre kirliligine neden olmaktadir. Trafik sorunlarina neden olmaktadir.
Giivenli bir yapiya sahiptir. Giivenli bir yapiya sahiptir.
% Esnek bir yapiya sahip degildir. Uzun seyahatlerde hizi 6n plana ¢ikmaktadir.
<
5 Gelecek de daha yaygin kullanilmasi Cevreye zarar1 oldukca azdir.
B ongoriilmektedir.
S Agir ve havaleli iriinlerin taginmasina Ayni1 anda fazla sayida yolcu tasiyabilmektedir.
g uygun bir yapiya sahiptir.
g Enerji konusunda 6nemli tasarruf Trafik sorunu yasamamaktadir.
saglamaktadir.
_ Fazla pahalidir. Hiz faktorii nedeniyle uzak mesafelerde tercih
S edilir.
728
i Fazla tasima kapasitesine sahip degildir. ~ Havaalani ¢evresindeki yerlesim alanlari i¢in
) giiriiltiisti sorun olmaktadir
o)
— .
g Acil teslimat gerektiren ve bozulabilecek TIs ve turizm gibi ¢gesitli amaglar i¢in tercih
“ tiriinlerin taginmasina, hafif fakat degerli ~ sebebidir.
<>C mallarin taginmasina uygun bir yapiya
= sahiptir.




Tablo 1. (Devami)
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Agir ve biiyiik 6l¢ekli tirlinlerin
taginmasina uygun bir yapiya sahiptir.

Sadece belli  bir giizergahlarda
edebilmesine olanak saglar.

seyahat

Uzun mesafeli tagimacilik faaliyetlerini
diistik maliyetle yapilmasina olanak
sunmaktadir.

DENIZYOLU
ULASIMI

Gidilen mesafenin uzunluguna goére katlanilan
maliyet diger ulagim tiirlerine gore fazladir.

Petrol ve dogalgaz gibi iiriinlerin
taginmasina olanak sunmaktadir.

Yolcu tasimacilifina uygun bir yapiya sahip
degildir.

Dogal tekel konumundadir.

BORU HATTI
ULASIMI

Kaynak: (Kurt, 2010: 43).

Tablo 1’de goriildiigii iizere biitiin ulastirma tiirlerinin gerek yolcu tagimaciligi

gerek yiik tasimaciliginda kendine has 6zellikleri bulunmaktadir. Bu ulastirma tiirleri; hiz,

maliyet, ,hizmet alani, tarifelerin sikligi ve giivenirliligi gibi bazi faktorler ile

karsilastirilmaktadir. Ayrica (ICOA) Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegskilati; tarafindan

yapilan arastirmaya gore, kitle ulastirma ekonomisi sistemleri i¢inde deniz ulastirmasini

en diisiik maliyete sahip oldugunu ve en yiiksek maliyete sahip olan yolcu ve posta

ucaklar ile yapilan ulastirmada goriilmektedir. Ulastirma tiirlerinin bu faktorlere gore

karsilagtirilmasi Tablo 2’deki gibi gosterilmektedir (Bilgi Lojistik, agis, 2016):

Tablo 2. Ulastirma Tiirlerinin Karsilagtirilmasi

Ulasim Tiiri  Hiz Maliyet Hizmet alam1 ~ Tarifeli Tarifelerin
seferlerin uygulanma
siklig giivenirliligi

Karayolu Hizli Yiiksek Cok genis Yiiksek Yiiksek

Denizyolu Yavag Cok diisiik Sinirlt Cok diistik Orta

Havayolu Cok hizli Cok yiiksek  Genig Yiiksek Yiiksek

Demiryolu Orta Orta Orta Diisiik Cok yiiksek

Boru hatti Yavasg Diisiik Cok sinirlt Orta Yiksek

Kaynak; (ICOA) Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilat1 verileri ile hazirlanmigtir.

Tablo 2’de goriildiigii lizere, yolcu ve yiik tasimaciliginda ulasim tiirleri arasinda

en hizhidan yavasa dogru havayolu, karayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatti
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tagimacilig1 gelmektedir. Ulagim tiirleri arasinda en maliyetli ulagim tiirli olan havayolu
ulagimi1 gerek hizmet alanlarin genis olmasi gerekse tarife siklig1 ve giivenirliligi yliksek
bir yapiya sahiptir. Cok genis ve hizl1 bir hizmet agina sahip olan karayolu ulagiminda ise
maliyetler yiiksektir. Boru hatt1 ulagim agimin kurulumunda katlanilan maliyetler yiiksek
olmasma ragmen ulasim esnasinda katlanilan maliyetler diisiiktiir. Ayrica boru hatti
ulagimi ¢ok sinirli bir hizmet alanma sahiptir. Biiylik hacimli {rilinlerin taginmasina
elverigli bir yapida olan denizyolu ulasiminda ise katlanilan maliyetlerin ¢ok diislik
olmasina ragmen sinirl bir hizmet alanina sahiptir. Demiryolu ulasiminda ise tarifeli sefer
sikliginin diger ulagim tiirlerine gore diisiik olmasina tarifelerin uygulanma giivenirliligi

bakimindan ¢ok giivenli bir yapiya sahiptir.
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IKiNCi BOLUM
ULASTIRMA SISTEMLERININ GELiSiMi
2.1. DUNYADA ULASTIRMA SISTEMLERININ GELISiMi

Ulastirmanin tarihi, insanlarin ilk ortaya ¢iktiklar1 andan itibaren  gesitli
nedenlerden dolay1 gerek beslenme, barinma gibi temel ihtiyaglardan dolay: gerek miicbir
sebeplerden dolay: yer degistirme ihtiyacina girmistir. Insanlar yer degistirirken sahip
olduklar1 degerli esyalar1, mallar1 ve diger canli varliklar1 da beraberinde tasimistir. ilk
zamanlarda insanlar bir yerden bir yere ulagsmak i¢in yiiriimek zorundaydi daha sonra
uzun mesafeler i¢in hayvanlari evcillestirdiler ve bu sekilde ulasim saglanmaktaydi.
Tekerlegin icadiyla birlikte daha yaygin bir hale gelen hayvanlarla ulasim uzun mesafeli
yolculuklar daha kisa silirede gerceklesiyordu. Bu kavram zamanla yerlesik hayata
gecilmenin sonucunda iiretime baglayan insanlar iirettiklerini ulastirabilmek icin cesitli
ulagim yollarii ve araglarini gelistirmeye baglamislar ve gesitli pazarlara {irtinlerini
ulastirmiglardir Ulagtirma kavraminin gelisimi sanayi devrimin gerg¢eklesmesine kadar
gecen siireg icerisinde ¢cok yavas ilerlemekte iken sanayi devrimi ile birlikte gelisim siireci

hiz kazanmustir.

Ayrica sanayi devrimi ile birlikte daha uzak pazarlara ulasim saglanabilir hale
gelmistir. Bu baglamda ekonominin gelismesi ulagimin gelismesi ile dogru orantili bir

yapiya sahiptir.

Gilinlimiizde siirekli gelisen teknoloji ile birlikte siirekli degisim ve gelisim halinde
olacak ulagim kavrami ge¢misteki gibi sadece insanlarin veya onlara ait esyalarin veya
mallarin yer degistirmesi seklinde degil bunlarin disinda para, bilgi ve hizmet gibi ¢esitli
kavramlar da igerisine almaktadir. Ayrica ulagim aglarinin gelismislik diizeyi ve kalitesi
tilkelerin gelismislik diizeyinin belirlenmesinde bir 6lgiit olarak kabul edilmektedir.
Ulasim aglar1 baglica su sekilde siralanmaktadir; Karayolu, Havayolu, demiryolu,

denizyolu ve yiiksek hizli tren hatt1 ulagimi seklindedir.

2.1.1. Diinyada Karayolu Ulasiminin Gelisimi

Insanlar ilk olarak diger canli varhiklarin izlerini takip ederek bir yol

olusturmuslardir. Bundan dolay: insanlarin sahip oldugu ilk ulagim ag1 karayolu ulasim
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ag1 olarak kabul edilmektedir. Ilerleyen yillarda tekerlegin icadiyla birlikte cografi
sartlarin durumuna bagl olarak yeni yollar kullanilmistir. Ayrica Yapilan incelemeler
sonucunda ilk yollarin kalintilarina Avrupa da yasayan Romalilar ve orta doguda yasayan
Asurlulara ait oldugu ortaya ¢ikmistir. Gegmiste Insanlarin hem ticaret hem ulastirma
amaclh kullandig1 ¢ay yolu ipek yolu ve baharat yolu sayesinde insanlar iirettikleri tiriinii
kendi iilkesinden c¢ok uzak iilkelere ulastirabiliyordu. Ayrica bu yollar yol giivenligini
saglamak amaciyla birkac hattan olusuyordu. Boylelikle insanlar can ve mallarini daha
giivenilir bir sekilde tasiyabiliyordu. Cografi kesifler ve yeni alternatif yollar ile gidecek

Oonemini kaybetmistir.

19.yiizyillarda baslayan ilk modern karayolu yapmmi ilk olarak Ingiltere’de
baslayarak daha sonra Avrupa iilkelerinde baslamistir. Bu yollarda bir hayvan vasitayla
cekilen araglar kullanilirken bu dénemde demiryolu agiin ortaya ¢ikmasi ile birlikte
karayolunun 6nemi azalmistir. Karayollarinin yeniden 6nemini ancak 1980’li yillarda
benzinle ¢alisan araglarin icat edilmesi ile birlikte bulmustur. Gliniimiizde ise gelisen
karayolu aracglarina bagl olarak karayolu ulagim aginin biiyiimesi ve kalitesinin artmasi

ile birlikte insan ve mal tasimaciliginda 6nem arz eden bir yap1 haline gelmistir.

Insanlarin yiik ve mallarinmn tagmilmasinda hiz giivenlik ekonomik maliyetler gibi
unsurlar etkili olmustur. Giiniimiizde her iilke sadece bir ulasim sistemini kullanmamakla
beraber cografi konumun getirdigi sartlar dogrultusunda denizyolu ulasimini, havayolu
ulagimini, demiryolu ulagimini ve karayolu ulagim tiirlerini kullanmaktadir. Bu baglamda
tilkeler ulagim sistemlerini tercih ederken kurulum asamasindaki maaliyetlerini,sahip
olduklar1 kaynaklari, daha az enerji kullanilabilirligini, ¢evre dostu olmasi gibi bir ¢ok
faktorti dikkate almaktadirlar. Ayrica gelisen teknoloji ile birlikte {ilkeler sosyo-
ekonomik ve cografi durumlarina gore sahip olduklari ulasim aglarma ihtiyag

dogrultusunda uygun yatirimlar yapmasi ¢ok 6nem arz etmektedir.

Giliniimiizde yol istatistiklerine bakildiginda bir ¢ok tilkede hatta gelismis iilkelerde
dahil olmak {iizere karayoluna olan talebin siirekli bir artis izledigi goriilmektedir.
Karayolu aglarinin ¢ok genis olmasi bir yapiya sahip olmasi ve kapidan kapiya aktarmasiz
tasimaya olanak saglamasi nedeniyle daha ¢ok tercih edilmektedir. (Elbirlik, 2008:
15).karayolu ulasimin agimin uzunlugu ve kalitesi gibi unsurlar incelendiginde ABD

diinyada ilk sirada yer almaktadir. Ancak bin km2 basina en fazla yol diisen iilke ilk
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sirada3 bin 75.1 km ile Japonya daha sonra Avusturya Almanya Fransa italya ve Ingiltere
gelmektedir. Tiirkiye ‘de ise bin km2 basina 494.5 km yol diismektedir. (Kégmen, 2014).

Tablo 3. Diinyada En Uzun Karayolu Agina Sahip Ulkeler ve Tiirkiye

Ulkeler Sahip olunan karayolu uzunlugu
ABD 6334000
Hindistan 3319644
Brezilya 1724929
Kanada 1408000
Cin 1402698
Japonya 1161894
Tiirkiye 385960

Kaynak:Amerikan Merkezi haber Alma Orgiitii’niin (CIA) ‘The World Factbook’ adli ¢alismasindaki
verilerden yararlanilarak tarafimca diizenlenmistir.

Tabloda goriildiigii gibi 2022 yihi itibariyle ABD’nin 6334000 km, Hindistan’in
3319644 km Brezilya’nin 1724929 km Kanada’nin 1408000 km g¢inin 1402698 km
Japonya’nin 1161894 km Tiirkiye’nin ise 358960 km karayolu uzunlugu bulunmaktadir.

Tablo 4. Baz1 Ulkelere Ait Karayolu Aginin Karsilastirilmasi ve Tiirkiye

Ulkeler Km2 basina diisen karayolu
Japonya 3075.1

Avusturya 2385

Almanya 1837.8

Fransa 1634.3

Italya 1592.4

Ingiltere 1519.1

Tiirkiye 4945

Kaynak: Amerikan Merkezi haber Alma Orgiitii’niin (CIA) ‘The World Factbook’ adli ¢alismasindaki
verilerden yararlanilarak tarafimca diizenlenmistir.

Tiirkiye’nin yiiz 6l¢iimiine gore daha kii¢iik olan Japonya’da km2 basina diisen
karayolu 3075.1kmdir.Ayrica yiliz6l¢timii ve niifus yogunluguna gore Tiirkiye’ye benzer
bir yap1 olan Fransa ise Tirkiye’nin yaklasik 3, 3,5 kati daha ¢ok karayolu ulagim
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yogunluguna sahip oldugu goriilmektedir. Ayn1 sekilde Almanya’da km2 basina diisen
karayolu Tiirkiye’de km2 bagina diisen karayolundan 3,5 kat daha fazla olarak 1837.8
oldugu goriilmektedir. Bu durum gelismis tilkeler ile Tiirkiye arasinda bir karsilastirma
yapildiginda gelismis iilkeler arasinda olmak isteyen Tiirkiye’nin karayolu ulasim agini

gelistirilmesi gerektigini gostermektedir.

2.1.2. Diinyada Demiryolu Ulasiminin Gelisimi

Insanlar1 veya yiikleri bir yerden baska bir yere ulastirmak icin rayli bir yol {izerinde
hareket ettirilebilen araglarin bulundugu tesislerin tamamina demiryolu ulasimi
denilmektedir. Tlk demir yollar1 demir, maden ve pamuk gibi iiriinlerin taginmasi igin
Manchester ve Liverpool arasinda 1830 yilinda kurulmustur. Demir yollarinin yaygin
hale gelmesi karayolu ve deniz yollarindan sonra olmakla beraber 1913 yilina kadar ¢cok
hizl1 bir gelisme gostermektedir. Ancak teknolojinin gelismesi ile birlikte glinlimiizdeki
demiryolunun sekillenmeye baglamasi 1950°1i yillarda olmustur.1950’1i yillarda hiz,
maliyet, hizmet gibi faktorlerin ve diger ulagim tiirlerinin demiryoluna gére daha hizli
gelismesi demiryolunun &nem kaybedip gerilemesine neden olmustur. Ozellikle
1950y1linda sonra yasanilan otomotiv sektoriindeki gelismeler ve yenilikler beraberinde

yasanilan teknolojik gelismeler demiryolunun 6nemini kaybetmesine neden olmustur.

Demiryolu ulagiminin 6neminin artmasi ancak ilk kez Japonlar tarafindan 1960
yilinda kullanilan hizli trenler ile gerceklesmistir. Japonlar tarafindan baslatilan bu
yenilik Ingiltere ve daha sonra Avrupa iilkeleri ABD ve bir ¢ok iilke kullanmaya
baslayarak gilinlimiizde yaygin bir hal almistir. Gelisen teknoloji ile giiniimiizdeki son
halini alan demiryolu hizmet kalitesi, hiz ¢evre dostu gibi faktorlerde gelismis ve
gelismeye devam ederek yaygin bir ulasim ag1 haline gelmistir. Gliniimiizde yayginlasan
saatte 600 km hiza ulasabilen yiiksek hizli trenle diinyanin gesitli yerlerinde ulasimi

kolaylagtirmaktadir.
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Kaynak: (https://images.app.goo.gl/ScYBLWEhscDQukzv9)

Sekil 1. Japon Mangle Treni

Sekilde goriilen diinyanin en hizli treni Manglev Tren (Magnetic Levitation)
yaptig1 hiz denemesinde saate 604 km hiza ulagsmistir. Yiiksek hizli trenlerle beraber

demiryolu ulagimin gelismesine biiyiik ol¢iide katki saglamistir.

Kaynak:(https://commons.m.wikimedia.org/wiki/File:High_Speed_Railroad_Map_Europe_2009.qif)

Sekil 2. Belirli Alanlarda Ulagim Saglayan Demiryolu Ag1

Demiryolu ag1 Giiniimiizde tilkemiz dahil olmak iizere daha ¢ok iki yeri birbirine
baglayan bir yapida kullanilmakta olsa dahil baz1 demiryolu aglari iki yeri birlestiren bir
yapida goriilmektedir. Sekil de goriilen Avrupa kitasindaki ag bu yapiya Ornek

verilmektedir.


https://images.app.goo.gl/ScYBLWEhscDQukzv9
https://commons.m.wikimedia.org/wiki/File:High_Speed_Railroad_Map_Europe_2009.gif
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China-Europe Block Train

Trans-Siberian Railway
5,772 miles

8,077 miles

R Moscow-to-Beijing Train

A

RUSSIA
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Kaynak:( https://images.app.go0.gl/35KCZSJHVKENDX3x7)

Sekil 3. Kitalar Aras1 Demiryolu Ag1

Demiryolu aglar1 kita asir1 iilkeler arasinda bir yapida da olabilmektedir. Sekilde

goriildiigii iizere Cin’den Ispanya’ya kadar uzanan bir demiryolu agi bulunmaktadir.

Ayrica diinyada demiryolunun gelisme gostermesinin nedenleri arasinda
yenilenemez enerji kaynagi olan petroliin fiyat artis1 alternatif bir ulasim yolu olan
demiryoluna yonlendirmistir. (Akarabulut, 2015)Diinyada en ¢ok demiryolunda gelisme
gosteren llkeler arasin da ilk sirada yer alirken gerek demiryolu aginin uzunlugu gerek
yiik ve yolcu tasimada ABD 6nde gelmektedir. Ekonomik gelisme i¢in 6nemli bir faktor
olan ulagim igerisinde demiryolu ayr1 bir 6neme sahiptir. Karayolu ulagimi ile bir rekabet
olan demiryolu ulagiminda giiniimiize kadar yiik ve yolcu tasimaciliginda inis ¢ikislar
olmasma ragmen kendine 6zgii 6zellikler bulunduran demiryolu agi tercih edilen bir
ulagim olmaktadir. Demiryolu ulagimin giivenilir olmasi tek seferde birden fazla {irtinii
tagimas1 hacimli iirlinler i¢in uygun olmasi avantajlar1 arasinda gosterilebilmektedir.
(Baki, 2004: 49). Ayrica Demir yolu tagimaciligi yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi
sebebiyle hiikiimetler tarafindan kullanilmaktadir. Gelisime ve yenilige uyum saglayacak
bir yapiya sahip olan demiryolu agi uzun omiirlii olmakla beraber enerji verimliligi ile
cevre dostu bir ulasim saglamaktadir. Ayrica Demiryolu tagimaciligi karayolu
tasimaciligr gibi esnek bir yapiya sahip olmamakla birlikte ellecleme faaliyetlerinde

uzman yardim gerektiren bir yapiya sahiptir(Baser, 2004: 9).

Demiryolu ulasiminin kapasitesini arttirmak i¢in Onemli yatirima ihtiyag

duyulmaktadir. Diinyada demiryolu sektoriinde 2030 yilindan itibaren 300km’nin


https://images.app.goo.gl/35KCZSJHVKEnDx3x7
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iistlindeki karayolu yiik tagimaciligin %30’unun, 2050 yilinda ise en az %50 verimli
demiryolu ulagimmna kaydirilmasi hedeflenmektedir. 2050 yilinda demiryolu yiik
tasimaciligi 2005 yilina kiyasla %87 oraninda bir artisin saglanmasi da hedefler

arasindadir.

Tiirkiye’yi etkileyen uluslararasi demiryolu ulagim ag1 sunlardir(Demiryolu Sektor
Raporu, 2019: 21).

Bir Kusak Bir Yol Projesi(OBOR) — Orta Koridor
Lapis Lazuli Transit Tagima Koridoru

EIT Koridorlar1 (ATI, ITI Konteyner Trenleri)

TEN-T (Trans Europe Network-Transportation)

TAR (Trans Asian Railway- Unescap) Projesi

TER (Trans Europe Railway) Projesi

TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru)
PAN-Avrupa Ulastirma Ag1

© 0 N o g b~ w0 DR

Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatt1 seklindedir.

2.1.3. Diinyada Havayolu Ulasiminin Gelisimi

Gilinlimiizde havayolu ulagimi diger ulagim tiirlerine goére daha gec baslanilmasina
ragmen daha fazla etkilesim haline girerek talep artmis ve giderek daha da
artmaktadir.1903 yilinda Wright kardeslerin havada bir ulasim araci fikri ile baslayan
havayolu ulagimi i1k basta askeri amacla kullanilan daha sonra sivil alaninda ilk ugusu
1919 yalinda Fransa’da 1926 yilimda ise ABD de gergeklestirilmistir. (Deniz,
2016:148).gecen siireg igerisinde yasanilan teknolojik gelismeler ve ihtiyaglar
dogrultusunda Avrupa Kitas1 ve diger kitalarda kullanimi1 yayginlasmustir. ikinci diinya

savasindan itibaren ¢ok biiyiik bir gelisme gostermistir.

Ayrica ekonomik sosyal ve politik nedenler diger ulasim yollarini etkiledigi gibi
havayolu ulasimini da etkilemektedir. (MEB, 2011b). Havayolu ulasim agmi kendi
blinyelerinde bulundurmak isteyen {ilkeler uluslararasi havayolu ulagimini kendi
belirlemis oldugu politikalar cercevesinde sekillendirmektedir. Bu duruma iilkelerin
kendi aralarinda yapmis oldugu 6zel anlasmalar neticesinde uguslarda hangi hatlarin

kullanilacaginin diizenlenmesi 6rnek olmaktadir. Bundan dolayr diger sektorler gibi
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isletmeler kendi belirledikleri amaglar1 ve hedefleri dogrultusunda degil, iilkelerin
belirlemis oldugu ekonomik sosyal ve politik hedefleri dogrultusunda faaliyet
gostermektedir. (MEB, 2011b).Kiiresellesen diinya iizerinde havayolu ulagimina olan
talep her gegen giin artmasi ile birlikte havayolu ulagiminin 6nemi de artmaktadir. Bu
durumdan dolay1 6zellikle Avrupa iilkeleri havayolu ulasimini gerek 0Ozellestirme
cabalar1 gerek vermis oldugu destek ve yatirnmlar ile havayolu ulagiminm

desteklemektedirler.

1903 yilinda Wright kardeslerin fikri ile baslayan havayolu ulasimi  gerek
ekonomik gerek cesitli nedenlerden dolay1 6nemini kaybetmis olsa da siirekli gelisen ve
giiniimiizde de 6nemini koruyan ve gelecekte de 6nemli olacak bir ulagim seklidir. (Batur,
2008).

Havayolu ulasimi yeni bir ulagim tiirii olmakla beraber diger tiirlere gére ¢ok hizli
ve pahali bir ulagim tiiriidiir. Havayolu ulasiminda kullanilan yakit, personel giderleri gibi
maliyetlerin yliksek olmasindan dolayr genellikle havayolu ulasiminda tasinan esyalar
hafif ve pahali esyalardir. Havayolu ulasiminin hiz faktorii nedeniyle ¢abuk bozulabilen
bir yapiya sahip olan mallarin ulastirilmasinda zaman kaybinin olmamasi gereken
yiiklerde ve hafif ve elmas gibi degerli tiriinlerin taginmasi gibi durumlarda 6zellikle uzun
mesafelerde tercih edilmektedir. (Ozkan , 2015).Havayolu ulasimi hiz faktoriiniin yani
sira gerekli sartlar saglanildiginda genis bir ulasim agi olusturulabilmesi ile daha rahat,
daha giivenli ve konforlu bir ulagim tiiriidiir. Havayolu ulagimi hem yiik hem yolcu
tasimada tercih edilmektedir. Uzun mesafelerde daha ¢ok elverisli bir ulasim tiirii olan
havayolu ulasiminda hiz giivenilirlik ve konfor acisindan kitalararasi yiik ve yolcu

tasimaciliginda tercih edilmektedir.

Ayrica yiik tasimaciliginda kullanilacak 6zel kargo ucaklari ile Ilag ,cabuk
bozulabilen iriinler ve elektronik esya gibi hafif ve degerli iriinleri tasimaktadir.
Elektronik esya tagimaciliginda havayolunu en ¢ok tercih eden tilkeler ABD Giiney Kore
Japonya Singapur ve Avrupa iilkeleridir. Havayolu ulasiminda eskiden beri kullanilan
ucak, zeplin, yelken kanat, microlighrt, planor, helikopter, balon seklinde iken hizla
gelisen teknoloji ile birlikte giiniimiizde insansiz hava araclari da kullanilmaktadir.
ABD’nin yiizdl¢iimiin biiyiik olmasi ve diger iilkelerden havayolu tasimaciligi konusunda

onde olmasindan dolay1 havayolu ulasiminin en yaygin kullanildig: tilke konumundadir.
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Ayrica havayolu ulasiminin gelistigi bir diger iilkenin de kanada olmasindan dolay:
neredeyse diinyadaki havayolu ulagiminin {icte biri kuzey Amerika’da gergeklesiyor.
Kuzey Amerika’dan sonra havayolu ulasimmin en yogun oldugu boélge Avrupa’dir.
Avrupa iilkelerinin ylizol¢limiiniin kiiclik olmasindan dolayi iilke i¢i havayolu ulagimi
kisitl durumdayken {ilkeler aras1 havayolumu ulagimi gelismistir. Hava yolu ulagiminin
en yogun oldugu bolgeler kuzey Amerika ve Avrupa arasi, Asya yeni Zelanda Avustralya

tilkesi ile kuzey Amerika arasindadir.

Havayolu ulasiminin gelismesinin nedenleri arasinda ucak sanayisinde yasanilan
gelismeler, insanlarin talepleri, altyapr c¢alismalarmin ve tekniklerinin gelisimi ve

tilkelerin birbirileri ile yaptiklart anlagsmalar yer almaktadir.

2.1.4. Diinyada Denizyolu Ulasimim Gelisimi

Denizyolu ulasimi cografi bir ayricalik olarak goriilmekle birlikte yiik ve yolcularin
denizde hareket edebilecek araglar ile ulastirilmasi seklinde ifade edilebilmektedir.
insanlarin ve yiiklerin deniz iizerinde hareket edebilen araglar vasitasiyla bir yerden baska

bir yere taginmasi olarak tanimlanabilir.

Ulasim tiirleri arasinda karayolu ulasimindan sonra tercih edilen ulagim ag1 olan
deniz yolu ulasiminda tarihte gelismis ilk uygarlik Fenikelilerdir. Orta ¢ag donemine
kadar bir ¢ok uygarlik bu alanda gelismis olsa da Ispanyollar ve Portekizler dsnemin
denizyolu ulasiminda ©6nem arz eden uygarliklari olmustur. Denizyolu ulasimi
15.ylizyilakadar kiyilarda faaliyet siirdiiriirken 15.yilizyildan sonra ag¢ik denizlerde

faaliyet gostermeye baglamistir.

Deniz ulasiminin gelismesine katkida bulanan Pusulanin kesfi, gemicilik
sektoriinde yasanilan degisiklik gibi gelismeler deniz ulasiminda biiyiik bir yenilik
getirmistir. Gelisen teknoloji ile birlikte 19.ylizyildan sonra deniz ulasgiminda gelisme
gostererek yeni bir siirece girmistir. Deniz yolu ulagiminin hizli gelisme gdstermesine
gelisen teknoloji ile birlikte tiretilen biiyiik gemiler, uluslararasi ticaretin artmasi gibi bir
cok etken gosterilmektedir. Yolcu tasimaciliinda hiz faktdriinde dolayr uzun
mesafelerde tercih edilmeyen bir ulagim sekli olmasina ragmen Uluslararasi tagimacilikta

en ¢ok tercih edilen tasima tiirtidiir.
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Deniz yolu tasimaciligr diger tiirlere gore biiylik hacimli ve ¢ok biiylik miktardaki
mallarin taginmasi i¢in elverisli bir tagima seklidir. Denizyolu ulagimi etkileyen bazi
etmenler su sekilde siralanabilmektedir: yol giizergah degisikliginin miimkiin olmas1 , yol
bakim masrafinin olmamasi, 1 olarak siralanmaktadir. Diinya {iizerine bakildiginda
denizyolu ulasiminin gelistigi alanlar ile yogun niifusa ve ticaret merkezlerinin alanlar ile
ortismektedir. Deniz yolu ulagiminda 6nem arz eden bir diger husus kanallar ve
bogazlardir. Diinyada bulunan denizyolu ulasimi ve ticareti i¢in énem arz eden bazi
kanallar ve bogazlar su sekildedir. Siiveys kanali Avrupa’da bulunan sanayi ve
teknolojilik trtinlerin doguya taginmasinda ve petroliin Avrupa’ya taginmasinda énemli
bir rol oynamaktadir. Hiirmiiz bogaz1 Yogun gecislerin yasandigi ve petrol ticaretinde
onem arz etmektedir. Panama kanali 1914 yilinda Fransa ve ABD ortakligi ile yapimi
tamamlanan kanal 77 km uzunlugu ile diinyanin en uzunu kanali unvanma sahiptir.
Diinya ticaretinde %5’lik bir paya sahip olan diinya ticaret merkezi haline gelen panama
kanali iilkedeki bankacilik turizm gibi bir ¢ok sektore katki sunmaktadir. Ayrica yakit ve
zamandan tasarruf sagladigindan dolay1 deniz ticareti yapanlar icin tercih edilmektedir.

(Ozkan , 2015).

Denizyolu ulagiminin Diger tagima tiirleri igerisinde en yavas olmasina ragmen
tercih edilme nedenleri arasinda biiylik 6lcekli yiiklerin ve petrol gibi sivi iirlinlerin
tasinmasina olanak saglamasi, dokme mallarin tasinmasina olanak saglamasi ,cevre
kirliliginin az olmasi denizyolunun neredeyse havayolundan 22kat daha ucuz olmasi,
karayolundan ise 7 kat ucuz olmasi ve demir tolundan ise 3,5 kat daha ucuz tagima olanak
saglamas1 gosterilebilmektedir. Erdal -Canci, 2003: 26). Gliniimiizde diinya ticaretinin
yaklasik %801 deniz yolu ile yapilmaktadir. Liman, iskele gibi pahali tesislere ihtiyac
duyuldugundan dolayi sabit maliyeti oldukg¢a ytiksektir.

GU’niizde denizyolu tasimaciligi iki sekilde gerceklestirilmektedir. Bunlar;
uluslararasi ticaretin sartlarinin saglanildigi rekabet ortaminin mevcut oldugu uluslararasi
tasimacilik ve rekabetin s6z konusu olmadigi kabotaj tasimaciliktir. Gelisen teknoloji ile
birlikte denizlerde kullanilan araglar yapisi1 ve tagidig iiriinlere uygun hale getirilerek Ro-
Ro gemiler, konteyner gemiler, dokme yiik gemiler, tren feribot seklinde goriilmektedir.
Son zamanlarda gelisen ve sayisi artan daha gok askeri anlamda kullanilan niikleer giigle
calisabilen gemiler Olusturulmustur. Diinyada elinde en ¢ok niikleer gemi bulunduran

tilkeler sirastyla ABD Rusya ve Almanya’dir.
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2.2. TURKIYE’DE ULASTIRMA SISTEMLERININ GELiSiMi

2.2.1. Tiirkiye’de Karayolu Ulasimimin Gelisimi

Tirkiye’de de ve diger iilkelerde de cografik 6zellikler gerek Yeryiizii sekilleri,
egim ve yikselti gibi faktorler oOzellikle karayolu ve demiryolu ulasim aglarinin
olusturulmasinda gelistirilmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Tiirkiye e bulunulan
daglarin kuzey ve giiney kesimlerine paralel bir dogrultuda uzanmasindan dolay1 ulagim
ag1 belli alanlarda yogunlagsmistir. Bundan dolay1 kiy1 kesimlerinden i¢ kesimlerine dogru
bir ulasim yolunun yapilmasi yiiksek maliyetler gerektirerek ulasim faaliyetlerine zorluk
cikarmaktadir. Tlirkiye’de bulunan karayollar1 genellikle vadiler iizerine, yiiksek daglarin
arasina gegitler insa edilerek yapilmistir. Bu baglamda insa edilen karayollart bu
bolgelerin diger bolgelere oranla daha hizli gelismesine katida bulunmustur. Tiirkiye’nin
sahip oldugu yer sekilleri egimi yiikseltisi gibi cografik sartlar1 dogrultusunda demiryolu
ve karayolu ulagim ag1 Dogu bati seklinde gelismesine neden olmustur. (Deniz, 2016).

Tiirkiye cumhuriyeti kurulmadan 6ncesinde Anadolu’da savas ticaret ve go¢ gibi
nedenlerden dolayi belli bir diizen icerisinde ger¢eklesmeyen ulasim yerlesim alanlarinin
Oonemine bagli olarak ve yer sekillerine bagli olarak belli bash yollar1 kullanmaya
baglamislardir. Baz1 6nemli gilizergahlar sunlardir: (As, 2006; Sahin, 2013; Doganay ve
Cavus, 2013):

Babil-Thapsakus giizergahi; Lidya Kral yolu gilizergahi ve daha sonra romanlilarin
eline gecen Anadolu’da kalite agisindan degerlendirildiginde 6nemli yollar barindirsa da
Anadolu’da en ¢ok Selguklarin insa ettigi kervansaraylar ile birbirine baglantili yol
giizergahlar1 kullanilmigtir. Kervansaraylarin Anadolu’da kuzey giiney ve dogu bati
yonlii uzanan yollarin kesisim noktalar1 {izerinde olmas stratejik bir yonlii oldugunu
gostermektedir. Onemli ticaret merkezlerinin icerisinden gececek sekilde insa edilen bu
yollar Osmanli déneminde Istanbul’un fethine kadar gecen siireg igerisinde kullanilmus
ve dnemi korumustur. EKonomik ve sosyal olarak yeni siyasi merkezlerin ortaya ¢ikmasi
yol giizergahlarmi degistirmekte olup buna drnek olarak Istanbul’un fethi ile daha ¢ok
merkezi Istanbul olarak yollar degisime ugramustir. Osmanli devletinin son zamanlarda

yasadig1 savaslar ve ekonomik sikintilar neticesinde mevcut yollara gerekli yatirimin
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verememesi ve yollarin zaman igerisinde bozulmasi, 6nemini kaybetmesi neticesinde

karayollarinda gerileme goriilmiistiir.

Tiurkiye cumhuriyeti ilan edildigi donemde ise mevcut sinirlarimiz igerisinde
18.350 km yol bu yolun 13.900 km si stabilize,4.450 km si toprak yol olarak gecerken bu
yollar tizerinde toplam 94 koprii mevceuttu. (Karayollari Genel Miidiirliigi (KGM), 2014).
Bu donemde demiryolu ulagimina 6nem verilmesi, teknolojinin yetersiz olmasi otomotiv
sanayinin gelismemis olmasi ve gerceklesen savasin etkilerinin siiriiyor olmasindan
dolay1 ekonomik sorunlar nedeniyle karayolu ulasimina gerekli 6nem verilememistir.
Ancak 1925 tarihinde halkin da yol insasinda ¢alismasi kapsaminda ¢ikarilan “Yol
Miikellefiyeti Kanunu” ve daha planl ve diizenli hareket etmek amaciyla giiniimiiz
karayollarmin temeli olan “Sose ve Kopriiler Reisligi” ile 1938 yillarinda Tiirkiye
cumhuriyetinde mevcut durumdaki karayolu ulasim agi genisletilerek 40.235 km’ye
yiikselmistir. 1923-1938 tarihlerinde karayolu ulasim agma yapilan yatirimlar oldukca
azdir(Cetin, Baris ve Saroglu, 2011).

1938 yilindan sonra gergeklesen diinya savasi her iilkede olumsuz etkiler birakirken
Tiirkiye de de karayolu ulasim aginin daha az gelismesine neden olmustur. Tiirkiye 1938
yili itibariyle karayolu ulasim ag1 40.235 km uzunluga sahip iken 1945 yilinda savasin
bitiminde ise ancak 43.511 km’ye uzunluga kadar genisletebilmistir. Karayolu ulasim
agma dair yeni kararlarin ve politikalarin ortaya konuldugu tarihler ise 1947 ve 1948’li

yillar olmustur.

Bu tarihlerde mali yardim olarak ABD tarafindan gergeklestirilen, Marshall
Yardimlar ile Tiirkiye gerek demiryolu ulagimina gerek havayolu ulasimina gerekli
yatirimlarda bulunmustur. Ancak tarimda insan giiciinden makinelesmeye gegilmesiyle
birlikte demiryolu ulasimina dair politikalarin yerine karayolu ulasimina dair alinan

politikalar dogrultusunda yatirimlar ger¢eklesmistir. (As, 2006).

ABD tarafindan Tiirkiye’nin demiryolu agina karsi gostermis oldugu politikalari
karayoluna yonlendirmek amaciyla 1948 yilinda hazirlanan Hilts raporu ile Yollar Genel
Miidiirligi’niin  kurulmasint vurgulamistir.(Saroglu, 2010).Bu amag¢ dogrultusunda
Tiirkiye’nin iklim kosullarmma uygun uzun ve saglam karayollarmin insa edilmesi
gerektigini belirten hilts raporu Tiirkiye’nin yasamis oldugu yol sorununa bir doniim

noktas1 olmustur.
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Marshall yardimlar1 dogrultusunda 1950 yilindan sonra hizla yapimina baglanan
karayollar1 Tiirkiye’nin sanayi ve tarim {irlinlerini dengeli bir sekilde dagitilmasina
olanak saglamis olsa gelen finansman kaynagini demiryolu ag1 icin dengeli bir sekilde
saglayamadigindan dolay1r demiryolu ulagim ag1 ile karayolu ulasim agi dengeli bir
gelisme gosterememistir (Karluk, 2009).1 Mart 1950 yilinda Karayollart Genel
Midiirligi karayolu ulasim aginin olusturulmasi genisletilmesi ve siirekliligin
saglanilmasi amaciyla kurulmustur. Bu donemde yollar egitim saglik gibi hizmetlerin her
mevsim {iilkenin her yerine ulastirilmasini kolaylastiracak bir yapida olacak sekilde
tasarlanmistir. Ancak iilkenin her yerine yapilan bu karayollarmmin kalitesi ¢ok iyi
olmamakla beraber geometrik standartlart da oldukca disiiktir. (Yildiz A. ,
2008).Karayolu ulagim aginin hizla gelismesinde yapilan politik diizenlemeler, Otomotiv
sanayinin gelismesi, bir mali yarim olan Marshall yardimlar ve KGM gibi devlet
kurumlarmin kurulmas: etkili olmustur. Tiirkiye’de 1950 ve 1970’li yillarda diger ulagim
sekillerine gore daha ¢ok 6n plana ¢ikan karayolu ulasiminda yapilan yeni yollara paralel

bir sekilde motorlu tasit sayisinda da artis goriilmiistiir.

Tablo 5. 1950-1960 Yillart Karayolu Agi Ve Tagit Sayisi

Yillar Devlete ait Ile ait karayolu  toplam karayolu Karayolu tasit
karayolu sayi1st

1950 24306 22774 47080 32564

1955 24553 30455 55008 -

1960 26711 34831 61542 114208

Kaynak:(KGM,2009:3)

1950 yilinda Tiirkiye’de mevcut karayolu agi. 47.080 km bir uzunluga sahip iken
1960 yilinda ise karayolu ulasim ag1 61.452 km’ye genisletilmistir. Tiirkiye’de 1950
yilinda bulunan 32.564 kara tasitinin sayist artarak 1960 yilinda 114.208 kadar
yiikselmistir. Bu durumda devlet karayollarinin daha yiiksek kalitede olmasi
gerektiginden dolay1 ¢ok az bir artis gdstermekte iken il bazli karayollarinin kisa siireg
icerisinde bu kadar artis gostermesi karayollarinin kalitesi bakimindan diisiik oldugu
yorumu Yyapilabilir. Ayrica devletin karayoluna ayirdigi harcamalar her gegen yil

artmistir. (Kapluhan, 2014; As, 2006; Avcei, 2005).
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Tiirkiye 196011 yillarda artik planli bir doneme gegerken ulagim sektoriinii de bu
planlama ¢ergevesi i¢inde bulundurarak ilk dnce hedef amacg ve yapilacak adimlari her
donemde belirlemistir. Bu donemde Tiirkiye’de sanayilesmenin gelismesi ile birlikte
gerceklesen ekonomik faaliyetler nedeniyle yetersiz kalan mevcut karayollari
genisletilerek birden fazla seritli hale getirilip yenilenerek yeni yollar yapimina
baslanilarak karayolunda yeni bir doneme gecilmistir. Bu yeni donemde ilk olarak
gerceklestiren faaliyetler Bogazigi kopriisii ve Istanbul cevreyolu olmustur. Asta ve
Avrupa kitasim1 birbirine baglayan Bogazi¢i kopriisiiniin insasina Avrupa yatirim
bankasindan alinan kredi ile 1970 yilinda baslanilarak 1973 yilinda ara¢ trafigine
acilmistir. Ayrica giiniimiizde Bogazigi kopriisii 15 temmuz sehitler kopriisii adini
almistir. ihtiyaclar dogrultusunda 1985 yilinda fatih sultan Mehmet képriisii karayolu
ulagimina kolaylik saglanilmis oldu. (KGM, 2012).

Tiirkiye de otoyollarin yapimi ancak 1980!li yillarda baslanilmistir. Bu donemde
mevcut il ve devlet yollarinin Kalitesi artirtilmaya ¢alisilirken diger yandan yeni kontrollii
otoyol yapimina gecilmistir. Bu donemde oncelikle beton asfalt ve sathi kaplama
faaliyetleri yollarda goriilmiistiir. (Yildirim Keser vd., 2018). Tiirkiye’nin ilk otoyolu 24
km ile 1973 yilinda hizmete sunulan Bogazi¢i Kopriisi-Cevre Yoludur. Daha sonra
Otoyol yapimina hiz veren Tiirkiye 2015 yilina gelindiginde ise toplam 2159 km otoyol

uzunluguna sahipken 2018 yilinda da gelisme gosteremeyip ayni oranda kalmastir.

Tiirkiye 2000 ‘li yillarda daha ¢ok devlet otoyollarina yonelerek otoyol uzunlugunu,
kalitesini yiikselterek baglantili otoyol sayisinda arttirmistir u donmede hayata gegirilen
biiyiik sehirlerde toplu tasima da kolaylik saglamak amaciyla metro projeleri hayata
gecirmistir. Kogmen, 2014). Tirkiye’de 1950 yilindan itibaren giiniimiize kadar gegen
yillar igerisinde devlet ve il yollar1 uzunlugu ile satih cinslerine gore yol uzunluklar

asagidaki tabloda verilmistir.
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Tablo 6. 1950-2023 Yillar1 Arasi Devlet ve il Satih Cinsine gore Karayollar1 Uzunlugu

Yillar  Asfalt/beton yol Sathi Parke Stabilize  Devlet il Toplam
kaplama yol  yol yol yollar1  yollart yol

1950 336 1111 177 22590 24306 22774 47080
1955 218 2497 189 28975 24553 30455 55008
1960 213 6677 156 34990 26711 34831 61542
1965 34502 24290 58792
1970 1534 17481 211 28899 35016 24437 59453
1975 33762 25307 59093
1980 2846 32848 140 18508 31976 28785 60785
1985 3196 24060 48 2915 30997 28305 59302
1990 4502 43200 136 8803 31149 27979 59369
1995 4700 24483 39 1230 31422 28577 59999
2000 7731 49709 134 3026 31397 29693 62764
2005 7080 50302 133 2207

2010 12277 48929 212 1314 31395 31390 64865
2016 20801 42131 297 593 3106 33513 66774
2023 30026 36810 288 343 30954 34113 68700

Kaynak (KGM,2023:)
2.2.2. Tiirkiye’de Demiryolu Ulasiminin Gelisimi

Tiirkiye® de demiryolu tarihi 1830’Iu yillarda Ingiltere de baslayan daha sonra
Avrupa ilkelerinde baslayan demiryolunun tarihi kadar eskiye dayanmamaktadir.
Tirkiye’de demiryolu ulasiminin gelisimini dort farkli sekilde smiflandirilabilir; ilk
olarak cumhuriyet 6ncesi donem olarak 1851-1922 yillari, cumhuriyet donemi 1923-1950
yillar1, demiryollarina gerek dnemin verilmedigi 1950-2003 yillar1 ve yakin dénem 2003
sonrast yillar igerisinde demiryollarina gereken Onemin verildigi donem olarak
siniflandirilabilir(Arslan, 2017).ilk olarak cumhuriyet donemine bakacak olursak 1856
yilinda yapimma baslanan izmir-Aydin arasi demiryolu hatti Anadolu’yu etkiyen bir
adim olmugstur. Ayrica 1876-1909 yillar1 aras1 II. Abdiilhamit doneminde yapilan hicaz
demiryolu ile Osmanli cografyasi demiryolu ile tanisti. Osmanli doneminde karayolu ve

demiryolu ulasimi birbirini tamamlayan unsur olarak goriilmiis ve yatirnmlar bu
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dogrultuda gerceklestirilmistir. Osmanli’nin son yillarinda en énemli ulagim ag1 olarak
goriilen demiryolu ulagim agina en ¢ok yatirim cumhuriyet 6ncesi donemde Abdiilhamit
doneminde iken, cumhuriyet devrinde ise Atatiirk doneminde olmustur. Cumhuriyet
oncesi donemden 1032 km uzunluguna sahip Anadolu Hatt1,346km uzunluguna sahip
Bagdat Hatt1,68 km uzunluguna sahip Mersin adana hatt1,426 km uzunluguna sahip Fevzi
pasa nusaybinhatti, 140 km uzunluguna sahip adana Fevzi pasa hatt1,337 km uzunluguna
sahip sark demiryollar1,703 km uzunluguna sahip izmir kasaba hatt1,356 km uzunluguna
sahip Tirk Rus hutut hatt1,610 km uzunluguna sahip Izmir aydm hatti Tiirkiye
cumhuriyetine devredilmistir. (TMMOB, 2016).

Tiirkiye’de ilk demiryolu insaat1 olan ve 130 km uzunluga sahip olan Izmir aydin
hattinin yapimina 1856 yilinda baslanilmis ve 1866 yilinda bitirilmistir. (Cagliyan ve
Bozkurt Yildiz, 2013).

Tablo 7. Cumhuriyet Oncesi Ve Sonras1 Doneme Ait Demiryolu Hat Uzunlugu

Yillar Uzunluk(km)
Osmanli doneminden kalan hatlar 4559
1923-1931 6011

1940 8637

1950 9204

2001 10940

Kaynak: (TMMOB, 2016).

Cumbhuriyet doneminin ilk yillarindan itibaren gelismislik gostergesi olarak goriilen
demiryollar1 Atatiirk’{in talimatlar1 ¢er¢evesinde yurdun dort bir tarafin1 gevreleyecek
sekilde demiryollarinin gelistirilmesi hedeflenirmistir. Demiryollarinin yapimi gerek
ekonomik gerek teknik zorluklara ragmen II. Diinya savasina kadar hizli bir sekilde
devam etti. Tabloda da goriildiigii lizere cumhuriyetin ilk yillarindan 1940 yilina
kadar2626 km‘lik bir demiryolu yapimi s6z konusu iken ikinci diinya savasi ile 1940
yilindan 1945 yilina kadar gecen siire¢ igerisinde demiryolu yapimi yavaslamis ancak
567 km’lik bir demiryolu yapilmistir. Tiirkiye’de 1940 yilinda yapimi yavaslayan
demiryolu agi, 1950’li yillarda Marshall yardimlar1 ile birlikte karayollarina olan
yatirimlarin artmasi ve demiryollarina yapilan yatirimlar: 2003 yilina kadar yavaslatmis

ve Onemini kaybetmesine neden olmustur. Bu donemde karayoluna maglup olarak
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gosterilen demiryoluna dair millilesme adina gesitli adimlar atilmis. Bu duruma ilk milli
lokomotif olma 6zelligi tagiyan bozkurt Sivas ilinde Karakurt Eskisehir ilinde tiretilmistir
(Pektas, 2018).

Tablo 8. Karayolu Ve Demiryolu ulasiminda Yiik ve Yolcu Tagimaciligi

Yillar  Demiryolunda  Demiryolunda Karayolunda Karayolunda

taginan yiik taginan yolcu taginan yiik taginan yolcu
1950 76 51 24 49
1960 56 25 44 75

Kaynak: (TMMOB, 2016).

Tabloda da goriildigi tizere 1950 yillina kadar 6nem arz eden ve yapimi hizla
devam eden demiryollar1 Marshall yardimlari ve otomotiv sektériinde yasanilan
gelismeler gibi ¢esitli unsurlardan dolayr 6nemini kaybetmis..1950 yilinda demiryolunda
tasinan yik oram1 1960 yilinda %20 oraninda bir azalma gosterirken ,yolcu
tagimaciliginda ise 1960 yilinda %26 oraninda bir azalma s6z konusudur. Karayollarinda
ise 1950 yilinda tasinan yiikk miktarlaari1960 yilinda %20 oraninda arttigini, yolcu
tasimaciliginda ise %26 oraninda arttigr goriilmiistiir. Bu baglamda bu donem igin
karayollarina olan talebin arttig1 demiryollarina olan 6nemin azaldig1 sdylenilebilir. Bu
donemlerde ihmal edilen gerekli yatirimlarin yapilmadigi bu donem 2003 yili itibari ile
bir doniim noktas1 olarak tekrardan demiryolu ulasimina dair ¢aligmalar ve yatirimlar

yapilmaya baslanildi.

Tablo 9. Tirkiye’nin Baz1 Yillara Ait Demiryolu Uzunlugu

Yillar Demiryolu hat uzunlugu
2002 10948
2005 10973
2010 11940
2015 12532
2016 12532
2017 12608
2018 12740
2021 12803

Kaynak: (TMMOB, 2021).
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2000 y1l1 6ncesi durma noktasina gelen demiryollar1 2000 y1l1 sonrasi tekrar Gnem
kazanarak gerekli yatirnmlar dogrultusunda gerek yeni yollarin insasi gerek var olan
demiryollarinin yenilenmesi gibi ¢alismalar yapilarak gelistirilmeye c¢alisilmaktadir.
2000’11 yillarda atilan atimlar ile tabloda gosterildigi lizere siirekli yapimi devam edilerek

daha yaygin bir hale getirilmeye ¢aligilmaktadir.

Tiirkiye ‘nin Yiksek hizli tren hatt1 ile ancak 2009 yil1 itibari ile tanigsmasi 6nemli
bir doniim noktas1 olarak goriilmektedir (Ekmen Ugev ve Mahdum, 2015).. Tiirkiye’nin

mevcut yiiksek hizli tren giizergahlar su sekildedir;

1. Ankara-istanbul-Ankara YHT

2. Eskisehir-istanbul-Eskisehir YHT
3. Istanbul-Konya-istanbul YHT

4. Ankara-Karaman-Ankara YHT

5. Ankara-Konya-Ankara YHT

6. Istanbul-Karaman-istanbul YHT

Yiiksek Hizli tren hattinin giizergahlarini inceleyecek olursak Tiirkiye’nin 6ncelikle
altyapiin elverisliligi, niifus yogunlugu gibi unsurlar1 dikkate alarak yatirimlara cevap
alabilecegi fikri ile mevcut demiryolu hatlarinin yeniledigini ve yeni yollarin yapimina
dair politikalar belirleyerek hareket ettigi goriilmekledir. (Yiice, 2015). Son olarak
Tiirkiye’nin ge¢cmiste cumhuriyet yillarinda demiryollarina 6nem verdigini ve zorluklar
igerisinde gerekli 6nemli yatirimlar ile diger tilkeler ile ayn1 konumlardaydi. Yalniz 1950
yillarinda almis oldugu Marshall ve mali yardimlarla ulastirma politikalarinda
demiryolunu nerdeyse tamamen birakip karayoluna yonelmesi ile demiryollarina gereken
yatirim verilememigstir. Bu baglamda giinlimiiz de hala demiryollarinin yetersizligi s6z
konusudur. Ancak son yillarda alinan kararlar yapilan yatirimlar ulastirma politikalar

dogrultusunda demiryolu ulagiminin gelisimi amag¢lanmaktadir.

2.2.3. Tiirkiye’de Denizyolu Ulasiminin Gelisimi

Tiirkiye jeopolitik konumu itibariyle ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan bir yarim ada
olarak Asya ve Avrupa kitasini adeta birbirine baglayan bir koprii olusturmaktadir.
Bundan dolay1 diinyada gergeklesen ticaret giizergahlarinda énemli bir noktada olmasi

nedeniyle Tiirkiye bu konuda 6nem arz etmektedir. Tiirkiye’nin sahip oldugu hem cografi
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konum hem de jeopolitik konum itibariyle denizyolu ile taginan yiiklerin transit islemleri
aktarma iglemlerini gergeklestirebilecek ve adeta uluslararasi ticarette diinya iizerinde bir
iis olma potansiyeline sahiptir. Ayrica Tirkiye de yiik tasimacilikta en ¢ok tercih edilen
ulagim yiiri denizyolu iken yolcu tasimaciliginda ise sirasiyla karayolu demiryolu ve
deniz yolu gelmektedir. Kiiresellesen ekonomi ile birlikte iilkeler arasi ticaret artmakta
ve bu ticaret igerisinde Ozellikle ¢ok biiylik hacimli ve tonajli mallarin tek seferde
tasinmasi konusunda bir avantaj saglayan denizyolu tercih edilmektedir. Diger ulastirma
tirlerine gére pahali olmayan daha ¢ok ¢evre dostu olan, ve giivenilir bir yapiya sahip
olmasi ile diinya ticaretinin yaklasik %85’1 denizyolu ile gerceklestirilmektedir.
Yasanilan teknolojik gelismeler, sanayilesmede yasanilan gelismeler, insanlarin
ihtiyaclarinda yasanilan degisimler, ticarette engel olan konular i¢in alinan siyasal ve
politik karalar, kit kaynaklarin tiikkenmesi, niifusta yasanilan artis gibi ¢esitli nedenler
denizyolu ulagiminin siirekli gelismesine ve biiylimesine neden olmustur. (Legorburu ve
digerleri, 2018).Ayrica bir diger neden olarak ise iiretim batidan doguya dogru bir yol
izlerken kiiresellesen diinya tizerinde Cin bu yol giizergahin1 dogudan batiya ¢evirerek
diinya ticaretinde 6nemli konuma gelmesi ile birlikte tasima modlarinda degismeler ile
birlikte hemen hemen her yiikiin denizyolu ile taginir kilinmasi ile denizyolu ulagiminin
biiyiimesinde siireklilik saglanildi. (IZKA, 2019). denizyolu ulasimi Diinya ticaretinde
onemli bir yere sahip olmakla beraber Tiirkiye de ticaretin 6nemli bir kismi denizyolu

ulagimi ile gerceklestirilmektedir.

Tiirkiye’nin denizyolu ulagimi ele alindiginda cografi konum ve jeopolitik konum
itibari ile 6nemli bir noktada yer almasi nedeniyle diinyada yer alan pazarlara ulasilabilir
olmasi, Tiirkiye’nin ekonomik ve ticari yapisi ile son derece uygun bir yapiya sahiptir.
Ulke ekonomilerinin gelismesinde son derece dnem arz eden ulastirma tiirleri 6zellikle
denizyolu ulasiminda limanlarin stratejik konumlarda insa edilmesi ilk yatirim
maliyetlerinin uygun olmasi ve sunulan hizmetlerin en iyi sekilde verilmesi ve bunun gibi
stratejik planlamalar yapilmalidir. Diger tilkeler de oldugu gibi Tiirkiye’de de dis ticaretin
gelismesinde, kiiresellesen diinya lizerinde yer alarak ekonomik ve sosyal hedefleri
gerceklestirmek gibi faaliyetlerde 6nem arz eden denizyolu ulagimi siirekli biiylimeye ve

gelismeye devam eden bir yap1 halindedir.

Ayrica Tiirkiye’de gergeklestiren dis ticaret yiiklerinin yaklasik %89°u denizyolu

ile gerceklestirilirken yiikiin degeri agisindan ihracat ve ithalat hacminin ise %61’
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denizyolu ile gergeklestirilmektedir. Ancak Tirkiye’de denizyolu ulagiminda gelismeler
mevcut olsa da sahip oldugu gercek potansiyeli ortaya koyamadigindan dolay1

Tirkiye’nin diger gelismis tilkeler karsisinda geride kaldig1 sdylenebilir. (Baytar, 2014).

Siki ve yogun denetimler neticesinde Paris Memorandumu Liman Devleti
denetimlerinde kara listede bulunan Tiirk bayrakli gemiler 2006 tarihinde gri listeye daha
sonra 2008 tarihinde ise beyaz listeye gecirilmistir(Sendur, 2015).Gliniimiizde Tirkiye
Ozellikle savunma sanayi ve gemi insalarinda onemli bir asama katetmis ve Tiirk sivil
tersanelerinde gesitli askeri amagla kullanilabilecek gemileri yaklasik %70 oraninda yerli
olarak insa edilmektedir. Cesitli askeri projeler yapilirken diger yandan savunma sanayi
alaninda yapilan gemiler ihra¢ edilmektedir. Tiirkiye dogal olarak 8 bin 333 km sahil
seridine ve 180 adet liman ve iskeleye sahiptir. Ayrica Tiirkiye yat insasinda da 6nemli
bir konuma gelmis 2019 verileriyle yat insasinda Tiirkiye diinya iilkeleri arasinda
dordiincii olmustur.1976 yilindan itibaren faaliyet gdsteren izmir/Aliaga bdlgesinde
bulunan Aliaga gemi sokiim tesisleri ise diinya genelinde cevre dostu olarak
goriilmektedir. Tirkiye’de deniz turizminin gelismesi ve artirmak amaciyla Kruvaziyer

limanlar1 a¢ilmis ancak istenilen hedeflere ¢esitli nedenlerden dolay1 ulagilamamustir.

Tiirkiye de Yurt i¢i yolcu tagimada; havayolu ulagiminin pay1 2021 yilinda 6,3
%karayolu ulasiminin payr 92,7 %'ye, demiryolu ulasiminin pay1 0,6 %'ya denizyolu
ulagiminin pay1 ise 0,38 % olmustur. Bu durum Istanbul iliyle zdeslik gdstermekte ciinkii
Istanbul kent i¢i ulasim denizyolu ile yaklasik %4 karayolu ile yaklasik %90 demiryolu
ile yaklagik %6 ger¢eklesmektedir. Bu baglamda denizyolu ulasim imkanina sahip olan
yerlerde bile denizyolu ulagiminin kullaniminin az oldugunu gostermektedir. Bu durum
denizyolu ulagiminin gelismesi tercih edilir hale gelmesi ulagim tercihlerinin denizyoluna
kaydirilmasi hem ekonomik hem ¢evre dostu hem de giivenli bir ulagim i¢in incelenmesi
gereken Oonemli bir olmaktadir. Denizyolu ulasiminin tercih edilir bir hal almasi igin
oncelikle mevcut limanlarin verimliliklerinin iyilestirilmesi hizmet kalitesin artirilmasi
ve limanlar1 besleyen karayolu ve demiryolu ulasim aglarinin limanlar ile baglantilarinin
artirilmasi gerekmektedir. Ayni zamanda gemi sayisinin yeterli olmasi ve bu gemilerin
ithalatt yerine yerli gemilerin insasinin artmasi gerekmektedir. Bir devletin kendi
limanlarina yalnizca kendi milleti yararlanmasi amaciyla vermis oldugu imtiyazlara
kabotaj denilmektedir. Tiirkiye sahip oldugu limanlarda kabota; konusunda gerekli

aragtirmalar ve yatirimlar: almis oldugu politik kararlar dogrultusunda daha etkin c¢aligir
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hale getirilmesi son derece yararl olacaktir. (Sener vd., 2004). Asagidaki tabloda Yurt igi
yilk ve yolcu tasimaciliginda diger tasimacilik sektorleri igerisinde Denizyolu

tasimaciligin kullanim oranlar1 % olarak belirtmistir.

Tablo 10. Ulasim Tiirleri arasinda Yolcu Ve Yiik Tasimaciliginda Deniz Ulagiminin Yeri

Yillar Yut i¢i yolcu tagimaciligi (%)  Yurt i¢i Yiik Tasimaciligi(%)
2012 0,52 6.6
2013 0.56 6.9
2014 0.59 5.9
2015 0.56 6.3
2016 0,33 6.1
2017 0.59 6.4
2018 0.56 6.0
2019 0.60 5.9
2020 0.39 6.7
2021 0,38 6.0

Kaynak: (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi 2022)

Yukaridaki tabloda goriildiigii lizere denizyolu ulasimi yolcu tasimacilifinda ¢ok
tercih edilebilir bir ulasim sekli olmadig1 yillar igerisinde degisim gosterse dahil yolcu
tasimaciliginda ¢ok kullanigh degildir. Yiik Tagimaciliginda ise yolcu tagimaciligina gore
daha ¢ok kullanilmaktadir. Deniz yolu Yurt i¢i yiik ve yolcu tasimaciliginda tercih edilir
bir ulagim sistemi olmamasina ragmen Tiirkiye’nin ithalatta en ¢ok tercih ettigi ulasim

seklidir.

Tiirkiye bazi 6nemli limanlar Istanbul, Iskenderun Bandirma, Izmit, Samsun

[zmir, Mersin limanlaridir. Asagidaki sekilde Tiirkiye ait limanlar gosterilmektedir.
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Kaynak:(https://www.denizhaber.net/turkiyenin-10-onemli-limaninda-alinan-tedbirler-haber-93969.htm)

Sekil 4. Tiirkiye’ye Ait Bazt Onemli Limanlar

Bu limanlar1 diger limanlardan 6nemli kilan husus bu limanlari demiryolu ve
karayolu ile ulasiminin beslenilmis olmasi ulagimda iist seviyede olmalaridir. Bu
limanlardan i¢ kesime ulasim kolay oldugu icin hinterlantti genis, yerylizii sekillerinin
engebeli olmasi i¢ kesimlere ulagimin zor oldugu Sinop ise hinterland: dar liman
denilmektedir. Bu baglamda hinterlandi genis olan limanlar gelisme gosterirken
hinterlantt1 dar olan limanlar geliseme gosterememektedir. Ayrica limanin biiytikligi
sadece yer sekillerinden kaynaklanan bir durum olamamakla birlikte nufus,sanayi
kuruluslarinin yogunlugu gibi nedenlerde bir limani etkilemekte olup buna en iyi 6rnek
Tiirkiye’nin en ¢ok ithalat yapilan limani Istanbul limanidir. Tiirkiye nin en biiyiik limani
Istanbul limani1 olmakla beraber daha sonra en cok ihracat gergeklestirilen ve tarim
tiriinlerinin biiyiik bir kismimin ihracatinin yapildigi Izmir liman1 gelmektedir. Yiikleme
ve bosaltma kapasitesi diger limanlara gore daha biiyiik olan Ortadogu pazarina adeta bir
kap1 olan mersin limani da énemli bir yere sahiptir. Iskenderun limaninda ise hem ithalat
hem ihracat acisindan onem arz etmektedir.Hindarlandinin genis olmasindan 6tiirii
Karadeniz’in en gelismis limani olan samsun liman1 geligsmis bir liman olmustur. Zigana
ve kop dagina yapilan gecitler serbest bolge olarak imtiyazlar verilmesi ile gelisme
gdsteren Trabzon limani Iran igin transit bir liman olarak énem arz etmektedir. Ticaret
limanlarinin yani sira Tiirkiye’de turizm amachi kullanilan ve turizm agisindan 6nem arz
eden limanlar ise soyledir: Antalya, Kusadasi, Cesme, Bodrum, Marmaris limanlaridir
(Kargi, 2016).


https://www.denizhaber.net/turkiyenin-10-onemli-limaninda-alinan-tedbirler-haber-93969.htm
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2.2.4. Tiirkiye’de Havayolu Ulasiminin Gelisimi

Tiirkiye’de havacilik alaninda yapilan ilk calismalar askeri alanda olup sinirl
Osmanli déneminde baslamistir. Trablusgarp savasinda Osmanlilarm Italyanlar
tarafindan hava saldirisina ugramasi ile 6nemi anlagilan havacilik sektériinde Osmanl
kisitl galigmalar yapmistir. (Korul ve Kiigiikonal, 2016).Tiirkiye’de cumhuriyetin
ilanindan sonra gelisme gdsteren hava ulagimi cumhuriyet 6ncesinde kisith olarak askeri
alanda ve siirl olarak posta tagimaciliginda kullanildigi bilinmektedir. (Klein, 2002: 12).
[k sivil havacilik calismalar1 ise Canakkale savasinda kullanilan ucaklarin ara¢ ve
gereglerin onariminin yapildig iki kiigtik tesis ile baglanilmis olup cumhuriyet doneminde
de faaliyetlerine devam etmistir. (Cizmecioglu, 2013).1925 yilinda kurulan Tiirk tayyare
cemiyeti daha sonra adii Tiirk hava yollar1 olarak alan bu cemiyetle Tiirk havacilik
sektoriiniin temelleri atilmis olup, bu kurumla havacilik sektoriine verilen 6nem
artmistir.1933 Yilinda ise kiiciik bir flo ile Tirk postlart adi ile hava tagimaciligi
yiriitilmeye baslanildi ve bu tarihte havayollar1 devlet idaresi kuruldu. Havayollari
devlet idaresi Tiurk Hava Yollar1t Anonim Ortakliginin temelini olusturan bu kurumun
amact yeni sivil havacilik sirketleri kurmak havayolu ile tasimacilik faaliyetlerini

gergeklestirmek. (Cizmecioglu, 2013),

Tiirkiye’de II. Diinya savasindan sonra bir gelisme gosteren havacilik sektorii bu
donem igerisinde yeni havaalanlarinin yapimima ve ugaklarin yenilenmesine 6nem
vermigtir. Tirkiye’de havayolu ulagiminda yasanilan gelismeler 1980’li yillarda
gerceklesmistir. 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu ile sivil havacilik faaliyetlerinin yiiriitiillmesinde 6zel sektore izin verilmis. Bu
kanun ile birlikte biiyiik bolimii kamuya ait olan havacilik sektdrii Serbestlesme ile
1980’11 yillarda 6zel havayolu firmalar1 kurulmaya baslanilmistir. (Gerede, 2011: 506).
Havayolu sektoriinde 6zel firmalarin girmesi ile birlikte artan rekabet kosullar1 igerisinde
hizmet kalitesi artmis, bilet fiyatlarinda diisiis meydana gelmistir. Nitelikli isgiiciiniin
yetersizligi kar oranlarinda yasanilan diistisler, gerekli finansal yatirimlarin yiikleri gibi
cesitli nedenlerden dolay1 devlet siirekli olarak havacilik sektoriinii desteklemek zorunda
kalmistir. Ancak kar oranlarimin diistikliigii, finansal gereksinimlerin yiiksekligi, nitelikli
isgliciiniin yetersizligi gibi nedenlerle devlet siirekli olarak sektorii desteklemek zorunda

kalmistir.1985 yilindan sonraki donemlerde de degisiklik gostermeye baslayan havacilik
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sektorii bu donemlerde THY ’nin bir modern ve standart programlari ile mevcut flosunu
gelistirmeye ge genisletmeye baslamasi, sunulan hizmetin daha kaliteli hale getirilmeye
calismas1 ve ekonomik faktorlerden otiirii daha avantajli olmasi nedeniyle yurt dis1 hatlara

dogru bir yonelim oldugu goriilmiistiir. (Celik A. , 2015).

Tiirkiye’de havacilik sektoriinde yasanilan serbestlesme ile 2003 yilinda Tiirk hava
yolu ulasimi daha hizli bir gelisme gostermistir. Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii
verilerine gore hava araglari; ugak, balon, hava taksisi, zirai miicadele genel havacilik, ve

1§ jeti olarak adlandirilmaktadir (Kundak ve Aktop, 2018).

Tiirkiye’de 2022 verileri itibariyle en yogun ilk 10  havalanlari;istanbul
havalani,Antalya havalani, Istanbul Sabiha Gékcen, Ankara Esenboga, Mugla Dalaman,
Mugla Milas-Bodrum,Adana, Trabzon,Gaziantep,izmir Adnan Menderes havalimani
seklindedir. Tirkiye de suan Sinop havaalani da olmak {izere 62 havaalan1 mevcuttur.
Asagidaki tabloda Tiirkiye havalimanlarinin 2019 ve 2022 yillarinda yolcu hizmet

sayilar1 verilmistir.

Tablo 11. Tirkiye’de Bulunan bazi havalimanlarinin 2019 ve 2022 Yillarina Ait Hizmet
Sundugu Yolcu Sayisi

Havalimamn 2019 2022
Istanbul 68.122.024 64.486.178
Antalya 35.679.421 31.210.119
Adana 5.057.788 3.871.433
Trabzon 3.770.878 3.174.800
Mugla Dalaman 4.905.019 4.622.280
Mugla Milas-Bodrum 4.337.733 3.904.083
Istanbul Sabiha Gokgen 35.560.610 30.769.728
Ankara Esenboga 13.740.595 8.644.967
Gaziantep 2.524.376 2.350.266
[zmir Adnan Menderes 12.365.256 9.837.110

Kaynak: ( https://www.havayolu101.com/2022/01/19/turkiyenin-en-islek-havalimanlari-2021/)

Yukaridaki tabloda goriildiigii iizere 2019 yilinda Istanbul havalimani 68 milyon
yolcuya hizmet verirken bu say1 2022 yilinda 65 milyon yolcuya diiserek bir gerilme

yasamistir. Ankara Esenboga ise %37°lik bir diislis yasamasina ragmen hala Tiirkiye’nin
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ilk 10 biiyliik Havalimanlar1 igerisinde yerini korumaktadir. Havayolu ulagimi giivenilir,
zaman ve konfor agisindan tercih edilebilir bir tiir olmasina ragmen 6zellikle 2019 ve

2022 yillar1 aras1 diinyada yasanan covid salginindan dolay1 bir diislis gdzlemlenilmistir.

2.3. ERZURUM’DA ULASTIRMA SISTEMLERININ GELIiSIiMi

2.3.1. Erzurum’da Karayolu Ulasim Sitemlerinin Gelisimi

Erzurum cografi konum itibari ile gerek Iran ve Kafkasya’dan baslayan biiyiik
yollarin glizergahinda olmasindan gerek ipek yolunun {izerinde bulundurmasindan 6tiirii
stratejik bir 6neme sahiptir. Bu nedenden o6tiirii istila etmeye kalkisan gii¢ler karsisinda
askeri bir giizergah haline gelmistir. Ayrica Selguklu doneminde ve daha Oncesi
Saltuklarla doneminde Erzurum ticari faaliyetlerde gelismis olmasinin nedeni irandan
gelen ticari amaglh kervanlarin Erzurum’dan Erzincan’a ve daha sonra i¢ ana doluya
(sivas,kayseri,konya) ugrayarak Akdeniz kiyilarina ulasilmasidir Bu giizergahin igerisine
dahil olan ikinci bir giizergah olan Trabzon limanina ulagilmasi i¢in kullanilan Erzurum
Bayburt yoludur. Bu baglamda Asya bélgesinden baslayip Karadeniz ve Akdeniz
bolgelerine ulasan giizergéhlar igerisinde bulunmasi Erzurum’u 6nemli bir konuma
tasimistir. Bu yollar iizerinde gerceklestiren ticari iliskiler neticesinde bu giizergahta

ticaret hacmi biliylime gostermistir.

Osmanli donemine gelindiginde ise Erzurum, irana ve Kafkasya’ya acilan bir kap1
olarak ve hem askeri hem ticari olarak baslica bir merkezi komum olma 6zelligini korudu.
Ayrica savag donemlerinde askeri ordularin toplanma yeri, gida ve cephanelerini
istifledigi yer olarak adeta bir hareket lissii konumunda olmustur. Karadeniz bolgesinde
1836 da buharla ¢alisan gemilerin faaliyete gegmesi ile Erzurum’un igerisinde bulundugu
karayollar1 &nceki 6nemini kaybetmeye baslamistir. Ingilizlerin Iran ile olan ticareti i¢in
cesitli yollar aramasi ve Ruslar tarafindan Giircistan yolu i¢in istenilen verginin fazla
olmasi, ¢ok siki bir takip olmasindan dolayi, Tebriz-Bayezid-Erzurum-Trabzon yolu
tekrar giindeme geldi. Osmanli Devleti bu gilizergahin 6nemini anlayarak 1856 yilinda
Trabzon’dan baslayarak Erzurum’a ve oradan iranin i¢ bolgelerine kadar uzanan yolun
kaplamasini diizeltilmesini zor satlar icerisinde 1872 yilinda tamamlayabilmistir. Cok
eski bir yol olan Erzurum-Erzincan yolu ise 1863 yilinda Erzurum halkinin destegi ile

diizeltildi. Bunun yan sira Ispir-Erzurum yolu ise bakim ve onarima ihtiya¢ duymaktayd.
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19. ve 20. Yiizyillara gelindiginde ise Rusya’nin isgali ve saldirilart sonucunda énemli
bir ticari konumda olan Erzurum bu konumu yitirmistir.20.yy da Erzurum baglantili
yollar su sekildeydi; Erzurum-Askale Bayburt-Giimiishane-Trabzon yolu, Glimrii-Kars-
Erzurum-Erzincan-Sivas yolu ve Trabzon Erzurum arasinda bulunan kaplama yollar
kullanilmaktaydi. Glinlimiizde Erzurum karayollar1 ve ¢evresindeki iller( Agr1 Erzincan

Kars Bayburt Artvin) ile olusturdugu karayolu agagidaki sekildedir.

Ml

Kaynak: (KGM;2023)

Sekil 5. Erzurum Karayollar1 ve Cevresindeki Iller

Osmanli doneminde yol bakim ve onarim faaliyetlerinin ihmalkarligir kurtulus
savast doneminde hissedilerek Cumhuriyet donemi yol politikalarini1 ayr1 bir Snem
vermistir. Bu nedenle Ismet Indnii Sark Islahat Plani’nin 10. y1li sonuglarini incelemesi
nedeniyle yaptig1 dogu gezisi neticesinde bir rapor hazirliyor.ve bu raporda “Erzurum’un
etrafla muvasalasi tabiatin ve bizim idaremizin neticesi olarak bugiin heniiz yoktur
denilebilir. Kisin sarkla ve Trabzon’la baglantisi kesiktir. Erzincan yolu hi¢ el gérmemis
bir halde ancak yazin giicliikkle ise yaramaktadir. Kars’la demiryolu irtibati kigin
yapilamamaktadir. Tortum iizerinden Oltu’ya giden yol iptidaidir. Dort seneden beri Ispir
yolu ile ugrasiliyormus. Her sene glizergdh degismis heniiz meydanda eser yoktur.
Senelerden beri Erzurum’un yollar1 iizerinde hi¢ ¢alisiimamistir”( Ismet Indnii, Sark
Raporu, Istanbul, 1935: 28)bir ifadede bulunmustur. Bu raporda da goriildiigii iizere
gerek cografi sartlar gerek yetersiz caligmalar nedeniyle ulasim yollar yeterli degildir.

Gerekli ¢aligmalar yapilmis ve yapilmaya devam etmektedir.
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Tablo 12. Erzurum iline Ait Satih Cinsine Gére Karayolu Ag1

Asfalt yollar
Asfalt Sathi toprak parke stabilize  Sebeke  Diger
betonu  kaplama  Tgp1am uzunlugu  yollar
il yolu 77 404 481 15 1 - 621 124
Devlet yolu 493 571 1064 - - 1064 -
Toplam yol 570 975 1545 15 1 - 1685 124

Kaynak:(KGM:2023)

Erzurum ili toplam 1064 km devlet yoluna sahip, bu yolun 571 km’si sath1 kaplama
iken 493 km’si Asfalt betonudur. Ayrica il yolu olarak ise 77 km Asfalt betonu,404 km

yol ise sath1 kaplama yolu mevcuttur.

2.3.2. Erzurum’da Demiryolu Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

Osmanli devleti 19.ylizyilin ortalarindan itibaren demiryolu insas1 temel prensip
haline getirmis olsa da doguyu batiya baglayan yurdun igerisindeki birana hat olacak
sekilde demiryollarinin yapimint saglayamamigtir Goriilen bu eksikligin giderilmesi
maksadiyla pek cok caligmalar yapilmasina ragmen bu projeler hayata gegirilememistir.
Erzurum i¢in demiryolu ulagiminin 6nemi yetkili merciler tarafindan belirlenmis olup bu
konuyla alakali talepleri belirten yazigsmalara neden olmustur. Bu yazigmalarin bir 6rnegi
Trabzon ilinin 1909 yilinda bu bdlge iizerinde bir demiryolu yapimina dair talebi
donemin sartlarina bagl olarak uygun goriilmemisti. Ancak Gelen yogun talep ilizerine
donemin valisi demiryolunun insasi i¢in gerekli arastirmalar yapilmasi i¢in bir heyet
gorevlendirerek bir rapor hazirlatti. Bu raporda demiryoluna duyulan talebi ve 6nemini

su ifadeler ile ortaya koymustur:

Trabzon ile Erzurum, Van ve Bitlis vilayetleri bir¢ok zengin madenlere, biiyiik
ormanlara sahipken bu vilayetleri birbirine baglayacak demiryolunun olmayisi nedeniyle
bu kadar tabii nimet ve servet toprak altinda kalarak bu vilayetler harabe olmus ve bu

yiizden ahali sefalet icinde kalmistir.

Simendifer ingaatina baslanilmadigi takdirde ahali gbce baslayacak ve bu

vilayetlerin durumu daha da kotiilesecektir. Her tiirli gelismeye miisait olan,
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Anadolu’nun sarkinda ve Rusya hududunda olan bu illerin tasidigi 6nemi sdylemeye

gerek bile duymuyorum...

Yolsuzlugun, askeri sevkiyat ve nakliyatin fenaligi, daha oOnce simendifer
yoklugundan dolay1 yasanmistir. Bu nedenle ahalinin maddi ve manevi gelisimi ancak
simendiferle miimkiindiir. Trabzon-Erzurum simendifer hattinin tehire ugramasi ahali
tizerinde pek biiyiik bir tesir biraktigindan bu mesele i¢in burada esraf ve ileri gelenlerden
olusan bir heyet teskil edilmistir. Ayrica bu konuda halk da {izerine diisen gorevleri
yapmaya hazirdir... Gerek bu ilin gerekse mezkir havalinin siyasi, ticari, iktisadi ve

igtimai gelisiminde tek etken olan simendifer hattinin yapilmasi ¢ok dnemlidir.

Erzurum da siyasi ve ekonomik nedenlerden o6tiiri ancak 20Temmuz 1937 yilinda
gar istasyonun temeli atilmistir. Almanlar tarafindan insas1 tamamlanan bu gar binasi
sehrin merkezi bir konumunda bulunarak istenilen yere daha kolayca bir ulasim olanagi
saglamaktadir. Gliniimiizdeki halini 2010 yilinda restore edilerek almistir. Tiirkiye
cumhuriyeti devlet demiryollarina ait olan bu gar Dogu ekspresi ve turistik dogu ekspresi
hatlari ile hizmet sunmaktadir. Ayrica Erzurum sinirlari igerisinde toplam 246 km’lik bir
demiryolu agina sahip olmakla beraber yillik ortalama 140.000 Yolcu tagimaciligi ,yilik
ortalama 221.000 ton yiik tasimaciligi ger¢eklestirmektedir. Erzincan Kiitahya ve Manisa
illeri ile daha ¢ok yiik tasimaciliginda tercih edilen bir ulasim sekli olmakla beraber daha
cok komiir, ingsaat malzemesi gibi yiikte agir parada hafif iirlinler taginmaktadir Ayrica

askeri amacla da kullanilmaktadir. Erzurum iline ait mevcut demiryolu asagidaki sekilde

gosterilmektedir.
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Sekil 6. Erzurum Iline Ait Mevcut Demiryolu Ag
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Diinyada ve Tiirkiye’de demiryolu kullanimin yayginlastirilmasi kolaylastirilmasi
amactyla gelisen teknolojik yenilikleri demiryolu ulagimina entegre edebilmek amaciyla
cesitli projeler yapilmaktadir. Diinya genelinde yayginlasan yiiksek hizli tren ile
yolculuklar Tiirkiye igerisinde de baslamis olup yeni projeler yiiriitilmektedir. Bu
projelerden bazilar1 faaliyete de gecerken Ozellikle Erzurum ili iginde bazi projeler

asagida verilmistir:

Erzurum Erzincan Kars hizli tren demiryolu projesi (etiit proje); tarihi ipek yolu
tizerinde bulunan bu iller Erzurum Kars arasi 210 km ve Erzurum Erzincan arasi 190 km
olmak la birlikte iki béliimden olusacak bu hattin toplam uzunlugu 390 km’dir. Bu proje

ile ilgili gerekli caligmalar yapilmaktadir.

Divrigi Kars elektrifikasyon ve sinyalizasyon projesi; Proje hazirlanma ihale

surecindedir.

Erzurum kent¢i Tramvay hatti (Etut Proje); Tasarlanan bu proje ile sehir ici
ulasiminda daha hizli ve kolay bir ulasim amaglanmaktadir. Toplam hat uzunlugu 21,2
km olacak sekilde planlanan bu proje ile ilgili gerekli arastirmalar ve galismalar

yapilmaktadir.

2.3.3. Erzurum’da Havayolu Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

Erzurum havaalani ilk olarak 1966 tarihinde askeri amagla agilarak daha sonra ise
1993 tarihinde uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerine baslamis bulunmaktadir.
Glinlimiizde kullanilan terminal binasi ise 2 aralik 2005 yilinda hizmet gostermeye
baslamistir. Erzurum Havalimani 6.532 m2 alana sahip i¢ hatlar binasi ile6.418 m2 alana
sahip dis hatlar binasi ile birlikte toplam 12.950 metrekare alana sahiptir Erzurum
havaalan1 3810x45 ve 3810x30 olgiilerine sahip iki adet pisti ile Tiirkiye’nin en uzun
2.pistine sahiptir. Ayrica havaalan1 ugaklarin daha giivenilir bir sekilde inis kalkis
yapmalarina olanak saglayan son teknolojik cihazlar ile donatilmistir. Bunun yani sira
VIP ve CIP salonlarini igerisinde barindiran Erzurum havaalani 2.000.000 yolcu/ y1l (Ig
D1s Hat) yolcu kapasitesine sahiptir. Sehir merkezine uzakligi 13 km olan havalanin

konumu asagidaki sekilde gosterilmektedir.



55

_ ;......%._..

Palandoken Kayak Merkeri

-

=

Konakh Kayah Merkez

Kaynak: (https://kudaka.ka.gov.tr/home)

Sekil 7. Erzurum Havalimani Konumu

Gergeklestirilen ziyaretler sonucunda havacilik sektoriiniin genel durumu ve
Erzurum’a gerceklestirilen uguslar ile ilgili goriisler dile getirilmistir. Hava yolu
ulagiminin diinya genelinde diger ulasim yollarina gére maliyetler daha yiiksektir.
Havayolu firmalarinin gerek bir ucak satin almasi gerek ugagin bakimi ve parga
maliyetlerinin yiiksek olmasindan dolay: tarifeler yiiksektir. Bununla birlikte havayolu

firmalarin1 sektor igerisinde kalabilmek i¢in diisiik karlar ile ¢alismak durumundadirlar.

Tiim havaalanlarinda gegerli iicret tarifesini Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
belirlemektedir. Ancak havayolu ulagiminda tarifeli ucuslarda fiyat1 gerek yolcu
yogunlugu ,diger firmalarin tarife siklifi ve ihtiya¢c duyulan talebe gore firmalarin
kendileri belirlemektedir. Ayrica kuzeydogu Anadolu bolgesinde Erzurum Havalimani
cevresindeki havaalanlarina gére uzun siire hizmet vermesinin yan sira tarife sayisinin
fazla olmasi nedeniyle adeta bdlge ¢apinda hizmet vermektedir. Asagidaki tabloda
Erzurum havalimaninin bazi yillara ait Yiik ve yolcu tasimaciligiin yani sira ticari ugak

sefer sayis1 gosterilmistir.

Tablo 13. Erzurum Havalimanina Ait Yiikk Ve Yolcu Tagimaciligi

Yillar Yolcu tagimaciligr  Yiik tasimaciligi Ticari ugak sefer sayisi
2021 780.710 6.812 5.321
2022 864.506 7.100 5.480

Kaynak: DHMI’nin verilerine gore hazirlanmugtir.


https://kudaka.ka.gov.tr/home
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Yukaridaki tabloya gore Havayolu ulasiminda 2021 yilinda 6.812 ton yik
tagimacilig1 gerceklestirilirken 2022 bu oran %4 bir artis gostererek 7.100 ton yiik
tasimacilig1 gergeklestirilmistir. Yolcu tasimaciliginda ise 2021 yilinda 780.710 yolcuya
hizmet verirken 2022 yilinda % 11 oranda bir artig gostererek 864.506 yolcuya hizmet

vermektedir. Ayrica ticareti ucak seferler sayilarinda da bir artis goriilmektedir.

2.4. DUNYADA VE TURKIYE’'DE ULASTIRMADA YASANAN GENEL
SORUNLAR VE COZMEYE YONELIK COZUM ONERILERI

Diinyada 18. Yy da baslayan sanayi devremi ile kentlesmede hizli bir artis olmustur.
Buna bagli olarak daha 6nce goriillmeyen yeni sorunlar ortaya ¢ikmistir. Bu sorunlardan
biri olup 6nem arz eden soru ise ulagim sorunudur (Abbasgil, 1994). Diinyadaki
gelismelere bagl olarak insanlarin tercihlerine gore ulagim faaliyetinin yeri ve 6nemi her
gecen giin artmaktadir. Ekonomik bilesenler arasinda 6nemli bir paya sahip olan ulasim
vazgegilmesi miimkiin olmayan hatta aksamasi dahi biiyiik sorunlar teskil eden bir hizmet
sektoriidiir. Uretimden tiiketime gegen siireg igerisinde ve insan yasaminda vazgecilmez

bir unsur olan ulasim ekonomik kalkinma i¢in de dnem arz etmektedir.

Gilinlimiizde diinyada ve Tiirkiye’de yasanan ulasim sorunlari biiylik sehirlerde
daha yogun olmakla beraber yasam kalitesini diisiiren ve giinliilk yasami zorlastiran
sorunlarin basinda gelmektedir Giiniimiizde artan niifusa paralel olarak artan arag sayilari
yogun bir trafige neden olarak kisa mesafelerde bile ulasimi zorlastirmaktadir. Ilk basta
toplu tagima kiiltiiriiniin benimsenmemesi ve olanaklarinin yetersizligi nedeniyle insanlar
giiniin 6nemli bir zaman1 ulagimda kaybettikleri i¢in gerek ekonomik gerek toplumsal
acidan olumsuzluklar meydana gelmektedir. Genel olarak ulagim tiirlerinin hemen hemen
hepsinde cesitli sorunlar goriilmekle beraber 6zellikle karayolu ulagiminda daha fazla
sorunlar ile karsilastirilmaktadir. Bu durum Diinya saglik orgiitii (DSO) ve diinya bankasi
is birligi ile hazirlanmug trafik kazalarinin 6nlenmesine iliskin diinya raporunun verileri
ile goriilmektedir. Bu rapora gore Karayolu trafik kazalarinda her y1l ortalama 1.2 milyon
insanin ortalama her giin ise 3242 insanin ¢liimiine neden olmaktadir. Ayrica diinyada
gerceklesen Oliim oranlarinin %2.1°1 karayollarinda meydana gelen kazalardir. Trafik
kazalar iilkeler i¢inde biiylik bir maddi kayip vermektedir. Diinyada ve Tiirkiye’de
ulasimda yasanan sorunlar1 6zellikle sehir i¢i ulastirma da yasanan sorunlari dort ana

bagslik altinda toplanmaktadir.
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1. Planlama ;Cografi sekiller dogrultusunda arazi kullanimi ile ulagim ayrilmaz bir
parga olmaktadir. Bu baglamda sehir planlamasi ve ulagim planlanmasi bir uyum
igerisinde titizlikle planlanmas1 gerekmektedir. Ancak sehirlerin bir ¢ogunda bu
durum saglanamamakla birlikte yeni yerlesim yerlerinin insasinda ulasim
imkanlar1 dikkate alinmadigindan diizeltilmesi miimkiin olmayan ve ya ¢ok
maliyetli ya da ¢ok zor olan ulasim sorunlart meydana gelmektedir.

2. Ulasim Tiirleri; Diinyada ve Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginda en gok tercih edilen
ulasim tiirti karayoludur. Ulasim sekli Sehirlerin gerek cografi konumu gerek
altyapt imkanlar1 dogrultusunda degiskenlik goéstermesine ragmen en c¢ok
karayolu tercih edilmektedir. Artan niifusu bagh olarak artan ara¢ sayisi giin
gectikge trafik yogunlugunun artmasina giivenilirliginin diismesine neden
olmaktadir. Eger gerekli 6nlemler alinmadiginda taktirde daha biiyiik sorunlar
ortaya cikaracaktir. Ulagimda yasanan bir diger husus ise toplu tasimaya yiiksek
bir talebin olamamasi. Toplu tasima sistemine olan talebin otobiis ile
karsilanabilecegi sehirlere rayl sistem insa etmek, rayli sistemleri genis bir aga
sahip olarak insa edilmemesi ,Bazi noktalarda diger araglar ile kesismesi
giivenilirlik faktoriine zarar verdigi gibi kapasitesinin de diismesine neden
olmaktadir. Toplu tagimalarda sunulan hizmetin tiiketicilerin hiz giivenlik ve
konfor gibi talepleri karsisinda yetersiz olusu ve kapasitesinin iizerinde bir yolcu
tagidig icin tercih edilmemektedir.

3. Entegrasyon; Toplu tasimalarda kullanilan farkli tasima modlari arasinda zaman
ve licret entegrasyonu tam saglanamadigindan dolay1r ve aktarmalarda sorunlar
yasanmaktadir.

4. Ulasim Altyapisi; diinya da ve Tiirkiye’de ulagim altyapisi ¢cogunlukla yetersiz
kalmaktadir. Ornegin; Yol iistyap: bozukluklari, karayolu isaretleme yetersizligi,
yetersiz otopark alani, Aktarma noktalarinin yapisinin iyi olmamasi, kavsak
diizenlemelerinde yasanilan sikintilar ulasimda sorunlar meydana getirmektedir.
Ayrica otopark yetersizliginden otiirii yollarin her iki tarafina park edilmis araglar,

duraklarda yanasma ceplerininim olmayisi trafigi aksatmaktadir.

Ayrica bu sorunlarin yani sira ulagim amaciyla kullanilan yakat tiiketimi de olduk¢a

fazla olmakla beraber asagidaki sekilde gosterilmektedir. Bu durumda daha yasanilabilir
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ve saglikli cevre i¢inde yakit tiiketiminin azaltilmasi i¢in toplu tagimalarin kullanilmasina

dikkat edilmesi gerekmektedir.

ULASIM SEKTORD EN BOYDK PETROL TOKETICISI [MILYOM WARIL/GON)

Hihai kullonim omagh Wosim amagh Koroyolu tagimacilsg amogh
kirasal patrol tdketimi mikian petrol tiketimid: petral tikatimi:
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Kaynak:(https://www.istdergi.com/guncel/daha-iyi-bir-kent-ici-ulasim-trendler-ve-cozum-yollari)

Sekil 8. Ulasim Tiirlerinde Kullanilan Giinliik Petrol Tiiketimi

Diinyada ve Tiirkiye’de goriilen bu sorunlar karsisinda teknolojik gelismeler
dogrultusunda cografik sartlar gerek ekonomik imkanlar dogrultusunda ulagimda ¢esitli
adimlar atilmakla birlikte gesitli politikalar yiiriitilmektedir. Giiniimiizde diinyada ve
Tiirkiye’de ulagim politikalari belirlenirken birincil ulasim olarak karayolu ulasimi tercih
edilmistir. Uygulanan politikalar genellikle karayollarinin gelistirilmesi amaciyla ve
diger ulasim modlarinin karayolunu  desteklenmesi seklindedir. Ozellikle diinya
ilkelerinin karayolu ulagiminda siirdiiriilebilirligi temel ilke benimsemis olup 6zellikle
de gelismis iilkeler karayolu ulasiminin g¢evre ile olan iligkisini bozmadan daha aza
indirgeyecek sekilde ¢aligmalara oncelik vermektedirler. Yapilan caligsmalar neticesinde
karayolu ulasimin ¢evreye vermis oldugu zarar karsinda alternatif bir ulasim sistemi
gelistirilmeye baglanilmistir. Bu baglamda demiryolu ulagim araglar tercih edilebilecek
bir alternatif ulastirma sistemi olmustur. Tiirkiye uzun yillar boyunca karayolu ulagiminin
gelistirmek adina calismalar yapmis olup gilinlimiizde imzalamis oldugu uluslararasi
anlagimalar ve komsu {ilkelerin ulagim tiirlerinin adeta bir tamamlayicis1 olmak gibi
cesitli faktorler dogrusunda politikalar uygulayacaktir. Bu baglamda Tiirkiye Avrupa
birligi ile bir uyum saglamayr amaglayarak ulagim sistemlerini Avrupa birligi
politikalarina bagl kalarak sekillendirmektedir. Avrupa Birliginin ulasim politikalarinda
temel esas1 ulasim sektoriinde hizmet veren firmalarin, kullanilan tasitlarin ve tasinan
tirlinlerin menseine gore islem yapilmasinin 6niine gegmek seklindedir (KARLUK,

2005: 446).
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Diinyada ve Tiirkiye’de ulasimda yasanan sorunlar benzerlik gostermis olsa dahil
Tiirkiye’de goriilen ulasim sorunlari her birey i¢in farkli bir alam ifade etmektedir. Bu
sorunlarin nedenleri 3 farkli grupta incelenebilmektedir. Bunlar;Ulasim modlarinin
aginin yetersizligi ve kapasitesine gore isletilmemesi, Ulagimda arz ve talebin c¢arpik

olmasi ve denetim yeterli diizeyde yapilmamasidir.

Tiirkiye’de ulastirma sistemlerinden demiryolu, denizyolu ve demiryolu
sistemlerinden daha ¢ok karayoluna oncelik verildiginden otiirii sehirler arasi ve sehir ici
yiik ve yolcu tagimaciliginda ortalama % 90 oraninda karayolu ile yapilmaktadir. Bu
durumun sonucunda mevcut karayolu aginin yetersiz kalmasina, karayolu aginin isletme
maliyetlerinde yiikselmesine, ¢evre kirliligine ve karayolunda meydana gelen trafik
kazalarinda can ve mal kaybinin artmasina neden olmaktadir. Ulagim sektoriinde nitelikli
is giiclinlin yetersizligi, bilgi ve deneyim yetersizliginden 6tiirli gergeklestirilen plansiz
faaliyetler bir sorun teskil etmektedir. Ornegin sehir i¢i ve sehirler arasi ulasim
planlarinda hatalar1 en aza indirmek i¢in yararlanilacak bilgilerin uzun siirede genis ve
giincel verilerden yararlanilarak yapilmasi gerekirken aksine kisa siirede ve kiiciik capta
elde edilen bilgiler ile yapilmaktadir. Tiirkiye nin Ulasim politikalari uzun vadeli olmayip
kisa vadelerde anlik ¢oziimlerle uygulamalar yapmayi, teknolojik ve nitelikli insan
acigindan dolay bir ¢ok ulasim yatirimlarinda yabanci isletmeler ve kaynaklar kullanmak

durumunda kalmaktadir.
Tiirkiye’de ulasimda yasanan sorunlar1 ve nedenleri su sekilde 6zetlenebilir;

e Tirkiye’de var olan ulasim sistemlerinin altyapilarinin ve kullanilan araglarin
yetersizligi,

e Mevcut altyap: yenileme ¢aligmalarinin yetersiz kalmasi ve ulagim sistemlerinin
birbirine entegre edilmesi yani biitiinlesik bir ulagim politikas1 izlenilmemesi,

e Ekonomik gelismislik gostergesi ve ekonomik kalkinmada énemli rol oynayan
ulasim sektoriinde hizmet verenlerin giiniimiiz sartlarinda bilgi ve deneyimin
olmayist,

e Ulasimda 6nem arz eden ARGE c¢alismalarinin yetersizligi seklinde ifade
edilebilir.
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Bu durumda Tiirkiye 6ncelikle egitim ve dgretim alaninda ulasim konusuna gerekli
onemi vermeli ve ARGE calismalarini detayli ve titizlikle ele alarak Ulasim politikalarini
kisa vadede anlik sorunlar1 gidermek amaciyla degil uzun vadede sorunu ortadan

kaldiracak politikalar izlemelidir.



61

UCUNCU BOLUM

ALTARNATIF ULASTIRMA SiSTEMLERI;ERZURUM ILINDE BiR
UYGULAMA

Bu boliimde arastirmanin 6nemi, arastirmanin amaci, metodu, 6rneklem ve kisitlar,
katilm saglayanlarin demografik dagilimlari, veri toplama Ozellikleri ve araglari,

toplanan verilere iliskin agiklamalar yer almaktadir.

3.1. ARASTIRMANIN ONEMI

Ulastirma genel olarak bir insanin ya da herhangi bir mal veya hizmetin bir
bolgeden baska bir bolgeye hareket etmesi seklinde tanimlanmaktadir. Bu hareketin
saglanilmasi icin cesitli sistemler gelistirilmigtir. Bu baglamda Erzurum ilinde hangi
ulagtirma sistemlerinin gelistigini, yliik ve insan tasimaciliginda kullanilan ulastirma
sistemlerinin se¢iminde etkili olan faktérler belirlenecek. Buna gore Erzurum ilinde
kullanilan ulagtirma sistemleri halkin goriis ve distlinceleri dikkate alinarak ne tiir
degisiklikler talep edildigi anlasilacaktir. Ayrica yiikk ve yolcu tagimaciliginda altarnatif
bir ulagim sistemi olacak Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatt1 Cin halkin diisiinleri ve
beklentilerinin yani1 sira bu hizli tren hattinin Erzurum ilinin ekonomik ve sosyal

gelisimine bulunabilecegi katkilarla ne kadar 6nem arz ettigini ortaya koyacaktir.

3.1.1. Arastirmanin Amaci

Gilintimiizde degisen ihtiyaglar ve teknoloji ile birlikte ulastirma sistemlerinde de
degisiklik kaginilmaz olmustur. Bu c¢alismada. 6zellikle Erzurum ilinde yiik ve insan
tasimaciliginda hangi sistemlerin kullanildigi, hangi gerekgelerle tercih edildigi,
gelecekte ne tiir degisiklikleri talep ettikleri ve beklentilerinin neler oldugunu, hizli tren

ve diger gelismis ulasim sistemlerine yonelik diisiincelerini tespit etmektir.

3.1.2. Arastirma Metodu

Calisma kapsaminda, betimleyici ve kesfedici aragtirma yontemleri kullanilmig
olup Erzurum’da yasayanlarin hangi ulasim tiirlerini kullandiklarini ve hangi nedenlerden

dolay1 tercih ettigini derinlemesine analiz edilmesi amaciyla anket calismasi yapilmastir.
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3.1.3. Orneklem

Erzurum ilinde kullanilan ulagim tiirlerini ve ulasim tiirlerinin tercih edilme
nedenlerini belirlemeyi amaglayan bu arastirma, genel tarama modelinde sayisal veri
destekli bir arastirmadir.Aragtirmanin evreni erzurum halkinin belirli demogratif
Ozelliklerine oranla hesaplanilarak anket sayis1 500’diir.Aragtirma konusunda ilgili
ifadeler, soru formu vasitasiyla anketler ile veriler toplanmistir. Veriler, arastirma
alaninda anket formu ile Agustos,Eyliil,Ekim,Kasim,2023 tarihinde dort aylik bir siire
icerisinde elde edilmistir. Arastirmada yer alan anket bes boliimden olusmaktadir. Birinci
boliimde, insanlarm demografik bilgileri bulunmaktadir. Ikinci béliimde karayolu
ulagimina ait algilarin belirlenmesine, {igiincii boliimde, havayolu ulagimina ait algilarin
belirlenmesine, dérdiincii boliimde demiryolu ulagimina ait verilerin belirlenmesine yer
verilmistir. Son olarak besinci boliimde ise yiiksek hizli tren hatti icin beklenti algisina
yer verilmistir. Anket sorulari; katilimcilarin Ulasim tercihlerinin belirlenmesi ile ilgili
olan ifadelere katilim derecesini 6lgmek maksadiyla 5' li likert (Hi¢ katilmiyorum,
Katilmiyorum, Az Katiliyorum, Katiliyorum, Tamamen katiliyorum) o6l¢eginden
olugmaktadir. Arastirma kapsaminda katilimcilara Erzurum’da ulasimi etkileyen
tercihleri belirlemek ve yiiksek hizli tren hatti igin beklentileri belirlemek amaciyla
toplam 85 soru sorulmus ve katilimcilardan anket formunu doldurmalari istenmistir

(Turgut, 2017;92).

Yapilan arastirmada hazirlanan anket calismasi, Erzurum ilinde ulasim tiirlerinin
tercih edilme nedenlerini belirlemek ve yliksek hizli tren hatt1 i¢in beklentileri belirlemek
amactyla 500 katilimci ile ankete katilim saglanilmistir. Veriler toplandiktan sonra veri
analizi SPSS ( Statistical Package for the Social Sciences) programina aktarilmistir.

Ortaya cikan bu analizler yorumlanarak ¢alismamiz tamamlanmistir.

3.1.4. Kasitlamalar

Erzurum Bolgesinde ankete katilim saglayan insanlarin Erzurum niifusunun

hepsine hitap etmemesi kisitlayict nedeni olarak goriilmektedir.

Ayrica gonderilen anket formlarinda akademik bir ¢calisma oldugu bildirilmis ve
anketlerde katilimcilarin adi, geliri, vb. bilgilere yer verilmemis olmasina ragmen
yanitlayanlarin bazi sorulara tedirgin cevaplar verdigi diisiiniilebilir. Bu da kisitlayici

sebepler arasinda goriilmektedir.
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3.1.5. Arastirmamin Hipotezleri

H1: “Aksakliklar” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda farklilik
vardir.

H2: “Konfor” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda farklilik
vardir.

H3: “Erisim-H1z” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar arasinda farklilik
vardir.

H4: “Fiyat-Maliyet” acisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda

farklilik vardir.

4.2. BULGULAR

Bu boéliimde; yapilan anketler dogrultusunda elde edilen verilerin analizi sonucunda
ortaya ¢ikan bulgular ve yorumlar yer almaktadir. Aragtirma iki boliimden olusmus olup
birinci bolimde katilimcilara iliskin demografik sorular, analizler, grafik ve yorumlar
bulunmaktadir. Arastirmanin ikinci bolimiinde ise katilimcilara yoneltilen 5°1i likert

seklinde sorular, analizler ve bu analizlerin yorumlari ¢alismamizda yer almaktadir.

Tablo 14. Erzurum ilinde Ankete katilanlarin Demografik Ozelliklere Iliskin Veriler

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli yiizde Yiizde
Cinsiyet  Kadn 275 55,4 56,0 56,0
Erkek 216 43,5 44,0 100,0
Yas 15-17 yas 33 6,7 6,7 6,7
18-24 yas 74 14,9 15,0 21,7
25-34 yas 147 29,6 29,8 51,5
35-44 yas 103 20,8 20,9 72,4
45-54 yas 89 17,9 18,1 90,5
55 ve lizeri yag 47 9,5 9,5 100,0
Ogrenim  Ilkokul 74 14,9 15,1 15,1
Dizeyi  oraokul 56 11,3 115 26,6
Lise 124 25,0 25,4 51,9
On lisans 86 17,3 17,6 69,5
Lisans 128 25,8 26,2 95,7

Lisansustu 21 4.2 43 100,0
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Tablo 14. (Devami)

Meslek Memur 75 15,1 15,2 15,2
Isci 119 24,0 24,2 39,4
Emekli 22 4,4 4,5 43,9
Ogrenci 109 22,0 22,2 66,1
Esnaf 60 12,1 12,2 78,3
Serbest 61 12,3 12,4 90,7
Ev Hanim 46 9,3 9,3 100,0

Katilimcilara cinsiyetleri sorulmustur. Ankete %355 oraninda kadin katilimer
katilirken %43 oraninda erkek katilimci olmustur. Katilimeilara yaslari sorulmustur.
Ankete en cok katilanlar 35-44 yas grubu 103 kisi ile toplam ankete katilanlarin
%29,6’s1m1 olusturmaktadir. Ankete katilanlar arasinda %6.7 orani ile 15-17 yas grubu
olmustur. Katilimeilara Ogrenim diizeyleri sorulmustur. Ankete en ¢ok katilanlar Lisans
diizeyinde olup 128 kisi ile toplam ankete katilanlarin %25.8’ini olusturmaktadir. Lisans
diizeyine en yakin %25 oraninda lise diizeyi olmustur. Ayrica ankete katilanlar arasinda
%21 oraninda Lisansiistii diizeyi olmustur. Katilimcilara meslekleri sorulmustur. Ankete
en c¢ok katilanlar is¢ci olup 119 kisi ile toplam ankete katilanlarin %24 {inii
olusturmaktadir. Is¢i grubuna en yakin %22 oraninda 6grenci grubu olmustur. Ayrica

ankete katilanlar arasinda %4.4 oraninda Emekli grubu olmustur.

Tablo 15. Erzurum Ilinde Ankete katilanlarin Seyahat Sikligia Gdére Frekans Dagilimi

Seyahat Sikhg: Diizeyi
Gegerli Kiimiilatif
Frekans Yiizdelik Yiizdelik Yiizdelik
Haftada Bir 15 3,0 3,0 3,0
Haftada Birden Fazla 15 3,0 3,0 6,1
Ayda Bir 29 58 59 11,9
Ug Ayda Bir 43 8,7 8,7 20,6
Alt1 Ayda Bir 75 15,1 15,2 35,8
Yilda Bir 123 24,8 24,9 60,7
Diger 194 39,1 39,3 100,0

Katilimcilara ne diizeyde seyahat yaptiklari sorulmustur. Ankete katilanlarin

%39.1°1 diger secenegini belirtirken ’24.8’1Y1lda bir seyahat yaptiklarini belirtilmistir.



65

Ayrica ankete katilarin %3 gibi diisiik bir oranda haftada bir veya birden fazla seyahat
yaptigini belirtilmistir.

Tablo 16. Erzurum Ilinde Ankete katilanlarin Seyahat Amacina Gére Frekans Dagilimi

Seyahat Amaci
Gegerli Kiimiilatif
Frekans  Yiizdelik Yiizdelik Yiizdelik
Is 42 8,5 8,5 8,5
Ogrenim 28 5,6 5,7 14,2
Gezi/Seyahat 208 41,9 42,1 56,3
Saglik 46 9,3 9,3 65,6
Diger 170 34,3 34,4 100,0

Katilimcilara ne amagla seyahat yaptiklari sorulmustur. Ankete katilanlarin
%41.9’u Gezi ve seyahat oldugunu belirtirken Ogrenim amaciyla seyahat ettigini belirten
katilimc1 orani ise toplam katilimcr sayisinin %5.6’sidir.Ayrica ankete katilanlarin
%34,3’1 diger nedenler diye belirtirken %9.3’1i saglik amaciyla seyahat ettiklerini
belirtmistir.

Tablo 17. Erzurum Ilinde Ankete katilanlarin Seyahatlerinde Tercih Ettikleri Arag
Tiirtine Gore Frekans Dagilimi

Seyahatler de Tercih Edilen Arac Tiirii

Kiimiilatif
Frekans Yizdelik Gegerli yiizdelik  Yiizdelik

Ozel Otomobil 86 17,3 17,4 17,4
Tren 44 8,9 8,9 26,3
Otobiis 108 21,8 21,8 48,1
Ugak 68 13,7 13,7 61,8
Ozel Oto/Tren 19 3,8 3,8 65,7
Ozel Oto/Otobiis 33 6,7 6,7 72,3
Ozel Oto/ Ugak 26 5,2 5,3 77,6
Tren/Otobiis 26 52 53 82,8

Tren/Ugak 13 2,6 2,6 85,5
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Tablo 17. (Devami)

Otobiis/Ucak 43 8,7 8,7 94,1
Ozel Oto/Tren/Otobiis 9 1,8 1,8 96,0
Ozel Oto(Tren/Ugak 1 2 2 96,2
Ozel Oto/Otobiis/Ugak 11 2,2 2,2 98,4
Tren/Otobiis/Ugak 3 ,6 ,6 99,0
Hepsi 5 1,0 1,0 100,0

Katilimcilarin seyahatlerinde tercih ettikleri ara¢ tlirii sorulmustur. Ankete
katilanlarin %21.8’1 Otobiis tercih ederken %8.9’u treni tercih etmektedir. katilimcilarin
%13.7’s1 ugak ile seyahat ederken %17.3’1 kendi 6zel otomobilini tercih etmektedir.
Ayrica ankete katilanlarin %45.2’si ise seyahatlerinde bir veya birden fazla arag tercih

etmektedir.

Tablo 18. Erzurum ilinde Ankete katilanlarin Yiik ve Esya Tasimacilifinda Tercih
Ettikleri Ulagim Tiiriine Gore Frekans Dagilimi

Esya ve Yiik Tasimacihiginda Tercih Edilen Ulasim Tiirii

Gegerli Kiimiilatif

Frekans  Yiizdelik Yiizdelik Yiizdelik
Havayolu 103 20,8 211 211
Demiryolu 99 20,0 20,2 41,3
Karayolu 287 57,9 58,7 100,0

Katilimcilara Esya ve Yiik tasimaciliginda hangi ulasim seklini tercih ettikleri
sorulmustur. Ankete katilanlarin %57.9’u karayolunu tercih ederken,%20’si demiryolunu
tercih etmektedir. Esya ve yiik tasimaciliginda agik ve net bir sekilde goriildiigii tizere

karayolu diger ulagim tiirlerine gére daha fazla tercih edilmektedir.

Ankete katilan katilimcilara Karayolu, Havayolu ve Demiryolu ulagim tiirleri ile

ilgili tanimlayic1 bazi sorular sorulmustur.
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Tablo 19. Erzurum Ilinde Ankete Katilanlarin Karayolu Ulasimi ile Ilgili Tanimlayici
Istatistikler

Karayolu Tamimlayia1 Istatistikler

Standart

N Ortalama Sapma
Karayolu ulagiminda kullanilan araglarin i¢i ve disi 492 2,9146 1,02754
giizeldir.
Karayolu ulasiminda kullanilan araglar temiz ve 492 3,0163 ,90244
bakimlidir.
Karayolunda kullanilan araglar tasarlanirken engelliler 491 2,8371 ,99074
diistiniilmiistiir.
Karayolundaki araglar yeterince havalandirilmaktadir. 492 3,0122 ,98038
Karayolundaki araglar kis aylarinda yeterince 1sitilmakta 491 3,1772 ,91427
ve tedbirler alinmaktadir.
Kis aylarinda karayolunda problemler yasanmaktadir. 488 3,1598 ,97561
Araclarin kapasitesi kadar yolcu alinmaktadir. 491 2,9002 ,99602
Karayolu ulasimindaki arag sayisi yeterlidir. 488 2,9426 ,94445
Karayolu ulasiminda zaman konusunda hassasiyet 490 2,9061 ,95468
gosterilmektedir.
Karayolu ulasimindaki araglar giivenilirdir. 493 2,9655 ,92878
Karayolu ulagiminda araglar daha konforludur. 490 2,9245 ,94014
Karayolu ulagimi daha ekonomiktir. 490 3,0245 ,97798
Karayolu ulagimu tarifeleri yeterince esnektir. 490 2,8776 ,94496
Karayolu ulagimu ile istenilen her yere gidilebilmektedir 490 2,9796 ,98225
Karayolu ag1 ulasim ihtiyacini karsilamada yeterlidir. 490 2,9796 1,00285
Karayolu ulagiminda bir ¢ok problem yasanmaktadir. 489 3,0798 ,94293
Karayolu ulagiminda yasanilan problemleri dikkate alan 490 2,9735 ,96424
merciler vardir.
Karayolu ulasiminda personeller bakimli ve giiler 489 2,9284 ,88301
yiizludiirler.
Karayolu ulagiminda eksiklikler mevcuttur. 487 3,1889 ,98405
Karayolu ulagiminin gelistirilmesi gerekmektedir. 482 3,2158 1,01297
Karayolu ulagiminda fazla giiriiltiiye maruz kalinmaktadir. 492 3,1077 ,96717

Karayolu ulagimi ¢ok pahalidir. 491 3,3299 ,86726
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Tablo 20. Erzurum ilinde Ankete Katilanlarin Havayolu Ulasimi ile ilgili Tanimlayici
Istatistikler

Havayolu Tamimlayici Istatistikler

Standart
N Ortalama  Sapma

Hava yolu ulasiminda kullanilan araglarin i¢i ve dis1 giizeldir. 486 3,8210 1,13920
Hava yolu ulasiminda kullanilan araglar temiz ve bakimlidir. 490 3,8857 1,03675

Havayolu kullanilan araglar tasarlanirken engelliler 488 3,8750 1,04457
diistintilmiistiir.

Hava yolu araglar yeterince havalandirilmaktadir. 487 3,9363 91515
Kis aylarinda hava yolu problemler yasanmaktadir. 485 3,9052 ;98295
Hava yolu ulasimindaki arag sayisi yeterlidir. 490 3,7837 1,07497
Hava yolu ulasiminda zaman konusunda hassasiyet 487 3,9097 ,98552
gosterilmektedir.

Hava yolu ulasiminda araglar daha konforludur. 488 3,9303 ,95444
Hava yolu ulagimindaki araglar giivenilirdir. 486 3,9630 1,03678
Hava yolu ulagimi daha ekonomiktir. 487 2,5462 1,24945
Hava yolu ulagimu tarifeleri yeterince esnektir. 490 3,6000 1,13829
Hava yolu ulasimu ile istenilen her yere gidilebilmektedir. 489 3,6789 1,18788
Hava yolu agi ulagim ihtiyacini kargilamada yeterlidir 491 3,6802 1,09991
Hava yolu ulagiminda bir ¢ok problem yasanmaktadir. 490 3,7408 1,07783
Hava yolu ulagiminda yasanilan problemleri dikkate alan 491 3,9165 ,98310

merciler vardir

Hava yolu ulasiminda personeller bakiml ve giiler yiizlidiir. 490 3,9408 ,98172
Hava yolu ulasiminda eksiklikler vardir. 487 3,7823 1,07432
Hava yolu ulagiminda fazla giiriiltiiye maruz kalinmaktadir. 487 3,7372 1,12066
Hava yolu ulasiminin gelistirilmesi gerekmektedir. 488 3,8381 1,07636
Hava yolu ulasimi ¢ok pahalidir. 489 2,1207 1,07112
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Tablo 21. Erzurum ilinde Ankete Katilanlarin Demiryolu Ulasimi ile Ilgili Tanimlayici
Istatistikler

Demiryolu Tamimlayici Istatistikler

Standart
N  Ortalama Sapma

Demir yolu ulagiminda kullanilan araglarin igi ve dis1 giizeldir. 488 2,2766 1,14067
Demir yolu ulagiminda kullanilan araglar temiz ve bakimlidir. 490 2,4041 1,06053

Demir yolu kullanilan araglar tasarlanirken engelliler 488  2,3975 1,07317
diistintilmiistiir.

Demir yolu araglarin koltuklari rahattir. 489 2,5685 1,06351
Demir yolu araglar yeterince havalandirilmaktadir. 487 2,5729 1,05717
Demir yolunda araglar kis aylarinda yeterince 1sitilmaktadir. 488  2,5676 1,10419

Demiryolunda kis aylarinda hava yolu problemler yasanmaktadir. 481  2,5925 1,06471

Demir yolu ulasimindaki arag sayisi yeterlidir. 491  2,4379 1,06220
Demir yolu ulasiminda zaman konusunda hassasiyet 487  2,4353 1,06739
gosterilmektedir.

Demir yolu ulasimindaki araglar giivenilirdir. 488 2,6455 1,17788
Demir yolu ulagiminda araglar daha konforludur. 486 2,5453 1,06926
Demir yolu ulagimi daha ekonomiktir. 485 2,7608 1,18029
Demir yolu ulagimu tarifeleri yeterince esnektir. 483 2,5031 1,10144
Demir yolu ulagimu ile istenilen her yere gidilebilmektedir. 488  2,3484 1,05766
Demir yolu ag1 ulasim ihtiyacini karsilamada yeterlidir. 489  2,3292 1,03027
Demir tolu ulasiminda bir ¢ok problem yasanmaktadir. 487 2,5257 1,07480
Demir yolu ulasiminda yasanilan problemleri dikkate alan 488  2,4508 1,07312
merciler vardir.

Demir yolu ulasiminda personeller bakimli ve iyi giyinirler 487  2,4251 1,08773
Demir yolu ulagimindaki personeller giiler ytizlii ve 489  2,4683 1,02004
yardimseverdir.

Demir yolu ulasiminda personel sorulara kibarca cevap verir. 485 24371 1,08458

Demir yolu ulagiminda fazla giiriiltiiye maruz kalinmaktadir. 488 2,5717 1,10021
Demiryolu ulasiminda eksiklikler vardir. 489 2,5706 1,16103
Demiryolu ulasiminin gelistirilmesi gerekmektedir. 487  2,5421 1,18711

Demiryolu ulagimi ¢ok pahalidir. 487 3,9836 ,95997
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Tablo 22. Erzurum Ilinde Alternatif Bir Ulasim olacak Yiiksek Hizli Tren Hatt1 icin
Beklentileri Belirlemek ve Olgmek Adina Bazi Ifadelere Katilimcilarin Vermis Oldugu
Cevaplarin Frekans Dagilimi

1. Erzurum i¢in alternatif bir ulasim yolu olacaktir.

Kiimiilatif
Frekanslar ~ Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 31 6,3 6,3 6,3
Katilmiyorum 25 50 51 11,4
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 25 50 51 16,5
Katiliyorum 197 39,7 40,0 56,5
Kesinlikle Katiliyorum 214 431 435 100,0
Toplam 492 99,2 100,0

Ankette katilimcilara Yiiksek hizli tren hatti Erzurum i¢in alternatif bir ulasim yolu
olacaktir ifadesine %82.8 katilimci katiliyorum diye belirtirken %11.3’1 katilmiyorum
cevabini belirtmistir. Yiiksek hizli tren hattinin Alternatif bir ulasim olacagi kanisina

varilmigtir.

Tablo 22. 2. Hizli tren hatt1 daha giivenilir bir ulasim saglayacaktir (Devami)

Kiimiilatif
Frekanslar  Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 12 2,4 2,4 2,4
Katilmiyorum 34 6,9 6,9 9,3
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 44 8,9 8,9 18,3
Katiliyorum 182 36,7 36,9 55,2
Kesinlikle Katiliyorum 221 44,6 44 8 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara Hizli tren hatti daha gilivenilir bir ulasim saglayacaktir
Ifadesine katilimcilarin %81.3’{i katiliyorum diye belirtirken %9.3’ii katilmadiklarin
belirtmistir. Yiiksek hizli tren hattinin daha giivenilir bir ulasim sunacagi kanisina

varilmistir.
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Tablo 22. 3. Hizli tren hatt1 ulasim ve lojistik maliyetlerin diismesine yardimci olacaktir.
(Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 12 2,4 2,4 2,4
Katilmiyorum 29 5,8 5,9 8,3
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 58 11,7 11,8 20,1
Katiliyorum 180 36,3 36,6 56,7
Kesinlikle Katiliyorum 213 429 43,3 100,0
Toplam 492 99,2 100,0

Ankette katilimcilara Hizli tren hatt1 ulasim ve lojistik maliyetlerin diismesine
yardimci olacaktir ifadesine katilimeilarin %79.2’si katiliyorum diye belirtirken %8.2’si
katilmadiklarint belirtmistir. Yiiksek hizli tren hattinin lojistik alaninda da fayda

saglayacagi kanisina varilmstir.

Tablo 22. 4. Hizl1 tren hatt1 , ilimizin taninmasina katki olusturacaktir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 8 1,6 1,6 1,6
Katilmiyorum 30 6,0 6,1 7,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmryorum 63 12,7 12,8 20,5
Katiliyorum 189 38,1 38,3 58,8
Kesinlikle Katiliyorum 203 40,9 41,2 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara ilimizin taninmasmma katki olusturacaktir ifadesine
katilimcilarin %79’u katiliyorum diye belirtirken %7.6°si  katilmadiklarimi belirtmistir.
Yiiksek hizli tren hatti Erzurum Ilinin tanmmasma katkida bulunacagi kanisina

varilmistir.
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Tablo 22. 5.Hizli tren hatti ilimizdeki sektorlerin gelisimine katki saglayacaktir.
(Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 8 1,6 1,6 1,6
Katilmiyorum 25 5,0 51 6,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 55 11,1 11,2 17,8
Katiliyorum 202 40,7 41,0 58,8
Kesinlikle Katiliyorum 203 40,9 412 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara ilimizdeki sektdrlerin gelisimine katki saglayacaktir ifadesine
katilimcilarin %81.6’s1ikatiliyorum diye belirtirken %6.6’si katilmadiklarini belirtmistir.
Yiiksek hizli tren hattt Erzurum Ilinde ki bir ok sektdrii olumlu etkileyecegi kanisina

varilmstir.

Tablo 22. 6. Hizli tren hatt1 ilimizi turizm agisindan etkileyecektir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 4 ,8 ,8 .8
Katilmiyorum 27 5,4 55 6,3
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 56 11,3 11,4 17,6
Katiliyorum 183 36,9 37,1 54,8
Kesinlikle Katiliyorum 223 45,0 452 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara  ilimizdeki turizm sektorii etkileyecektir ifadesine
katilimcilarin %81.9’u katiliyorum diye belirtirken %13.4°1 katilmadiklarini belirtmistir.
Yiiksek hizli tren hatt1 Erzurum Ilinde Tarzim sektdriinii olumlu etkileyecegi kanisina

varilmistir.
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Tablo 22. 7. Hizli tren hatt1 bolgede ticaretin gelismesine katki saglayacaktir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 10 2,0 2,0 2,0
Katilmiyorum 20 4,0 41 6,1
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 58 11,7 11,8 17,8
Katiliyorum 200 40,3 40,6 58,4
Kesinlikle Katiliyorum 205 41,3 41,6 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara bolgede ticaretin gelismesine katki saglayacaktir ifadesine
katilimcilarin %81.6°s1 katiliyorum diye belirtirken %6°s1 katilmadiklarini belirtmistir.
Yiiksek hizli tren hatti bolgede ticaretin gelismesine katki saglayacagi kanisina

varilmigtir.

Tablo 22. 8. Hizli tren hatt1 ulasimda kolaylik saglayacaktir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 5 1,0 1,0 1,0
Katilmiyorum 23 4,6 4.7 5,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 51 10,3 10,3 16,0
Katiliyorum 193 38,9 39,1 55,2
Kesinlikle Katiliyorum 221 44,6 44.8 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara yiliksek hizli tren hattt ulasimda kolaylik saglayacaktir
ifadesine katilimcilarin %83.5°1 katiliyorum diye belirtirken %5.6’s1 katilmadiklarini

belirtmistir. Yiiksek hizli tren hatt1 ulasimda kolaylik saglayacagi kanisina varilmistir.
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Tablo 22. 9. Hizli tren hatt: {limize maddi kazang saglayacaktir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 13 2,6 2,6 2,6
Katilmiyorum 15 3,0 3,0 5,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 49 9,9 9,9 15,6
Katiliyorum 193 38,9 39,1 54,8
Kesinlikle Katiliyorum 223 45,0 452 100,0
Toplam 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara yliksek hizli tren hatt1 ilimize maddi kazang saglayacaktir
ifadesine katilimcilarin %83.9’u katiliyorum diye belirtirken %5.6’s1 katilmadiklarini
belirtmistir. Yiiksek hizli tren hattt Erzurum i¢in maddi kazang saglayacagi kanisina

varilmigtir.

Tablo 22. 10. Hizli tren hatt1 daha hizli bir ulagim saglayacaktir. (Devami)

Kiimiilatif
Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 8 1,6 1,6 1,6
Katilmiyorum 15 3,0 3,1 4,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 33 6,7 6,7 11,4
Katiliyorum 202 40,7 41,1 52,5
Kesinlikle Katiliyorum 233 47,0 475 100,0
Toplam 491 99,0 100,0

Ankette katilimcilara yiiksek hizli tren hatti daha hizli bir ulagim saglayacaktir
ifadesine katilimcilarin %87.7’si katiliyorum diye belirtirken %4.6’s1 katilmadiklarini

belirtmistir. Yiiksek hizli tren hattt daha hizli bir ulasim saglayacagi kanisina varilmistir.
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Tablo 22. 11.Erzurum ili i¢in tercih edilebilecek bir ulagim tiirii olacaktir. (Devami)

Kiimiilatif

Frekans Yiizde Gegerli Yiizde Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 12 2,4 2,4 2,4
Katilmiyorum 16 3,2 3,2 5,7
Ne Katiliyor/Ne Katilmiyorum 40 8,1 8,1 13,8
Katiliyorum 195 39,3 39,6 53,3
Kesinlikle Katiliyorum 230 46,4 46,7 100,0
Total 493 99,4 100,0

Ankette katilimcilara yiiksek hizli tren hatti Erzurum ili i¢in tercih edilebilir bir

ulagim tiiri olacaktir ifadesine katilimeilarin %85.7’si katiliyorum diye belirtirken

%S5.6’s1 katilmadiklarini belirtmigtir. Yiiksek hizli tren hatti tercih edilebilir bir ulagim

tiiri olacaktir kanisina varilmistir.

Tablo 23. Erzurum Ilinde Ankete Katilanlarin Yiiksek Hizli Tren Hatt1 Ulagimu ile Ilgili

Tanimlayici Istatistikler

Yiiksek Hizhh Tren Hatt1 Tanimlayici istatistikler

Standart

N Ortalama  Sapma
Erzurum i¢in alternatif bir ulasim yolu olacaktir. 492 40935 1,11799
Hizli tren hatt1 daha giivenilir bir ulasim saglayacaktir. 493 4,1481  1,00627
Hizl1 tren hatti ulasim ve lojistik maliyetlerin diismesine 492 41240 ,99637
yardimci1 olacaktir.
Hizli tren hatt1 , ilimizin taninmasina katki olusturacaktir 493 4,1136 ,95811
Hizli tren hatt1 ilimizdeki sektorlerin gelisimine katki 493 4,1501 92272
saglayacaktir.
Hizl1 tren hatt1 ilimizi turizm agisindan etkileyecektir. 493 4,2049 ,90427
Hizli tren hatt1 bolgede ticaretin gelismesine katki 493 41562 92501
saglayacaktir.
Hizli tren hatt1 ulagimda kolaylik saglayacaktir. 493 4,2211 ,88449
Hizli tren hatt1 {limize maddi kazang saglayacaktir. 493 42130 93121
Hizli tren hatt1 daha hizli bir ulagim saglayacaktir. 491 42974 ,85067
Erzurum ili i¢in tercih edilebilecek bir ulagim tiirii olacaktir 493 4,2475 ,91488
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Tablo 24. Karayolu-Havayolu-Demiryolu Karsilastirmas: ( Kurakal-Wallis, Mahn-
Whitney Testi)

g Sirali Test Standart P degeri Ort
= Ortalama istatistigi Hata '
g
a
Havayolu -305,583 27,098 0,000*
719,32 ——————3,1455
%  Karayolu Demiryolu 249,341 27,098 0,000%
—
X Karayolu -305,583 27,098 0,000*
2 nH y  1024,90 _ ——————3,8031
4 avayolu Demiryolu 554,923 27,166 0,000%
)
< Karayolu 249,341 27,098 0,000*
Demirvoly 469,98 ——————25561
GRLrYo'u Havayolu 554,923 27,166 0,000*
Havayolu -404.468 27.128 0,000*
b | 683,51 ——————2.9803
Ry ayold Demiryolu ~ 238.336 27.114 0,000*
nd
O Karayolu -404.468 27.128 0,000*
Z 4 y  1087.98 ———————3,8982
o avayds Demiryolu  642.804 27.183 0,000%*
Karayolu 238.336 27.114 0,000*
Demirvoly 44517 ——————— 04648
piryoltd Havayolu 642.804 27.183 0,000%
Hava Yolu  -347.034 27.131 0,000*
K | 706.38 ———————2.9376
= arayolu Demiryolu ~ 248.034 27.144 0,000*
o
féf Karayolu -347.034 27.131 0,000*
=R 105341 ——————37371
Q avayolu Demiryolu  595.067 27.186 0,000%*
I Karayolu 248.034 27.144 0,000*
Demirvoly 45834 ———————2.4390
emiryoiu Havayolu 595.067 27.186 0,000%*
Hava Yolu  387.502 26.570 0,000*
- 839.37 ———————3.1724
= Karayolu Demiryolu  -82.993 26.570 0,000%*
= Karayolu 387.502 26.570 0,000*
451.86 ———————2.3333
E Havayolu Demiryolu  -470.495 26.597 0,000*
<
Z Karayolu -82.993 26.570 0,000*
= Semirvoly 92236 —————33735
emiryoiu Havayolu -470.495 26.597 0,000*
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Yukaridaki Tablo 19’da Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda ilgili

degiskenlere gore yapilan analiz bulgulart yer almaktadir.

Aksakliklar (Problemler) degiskeninde her bir modun digeriyle karsilastirilmasinda
p=0,000 c¢iktigindan, istatistiksel olarak ulasim modlar1 arasinda ¢ok 6nemli farklilik
cikmigtir. Buna gore yasanan Aksakliklar/problemler agisindan havayollari 1024,90
sirali ortalamayla en {ist sirada yer alirken demiryollart 469,98 sirali ortalama ile en alt

sirada yer almistir.

Konfor degiskeninde havayollar1 1087.98 sirali ortalamayla en iist sirada yer alirken

demiryollar1 445.17 siral1 ortalamayla en alt sirada yer almigtir.

Hiz erisim degiskeninde havayollar1 1053.41 sirali ortalamayla en {ist sirada yer

alirken demiryollar1 4538.34 sirali ortalamayla en alt sirada yer almistir.

Fiyat maliyet degiskeninde ise demiryollar1 922.36 sirali ortalamayla en {ist sirada

yer alirken havayollar1 451.86 siral1 ortalamayla en alt sirada yer almistir.
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SONUC

Kiiresellesen diinya ile birlikte uluslararas ticaretin yayginlasmasi insanlarin daha
hizl1 daha ekonomik ve rahat bir sekilde ulasim veya seyahat etmesi gibi faktorler ulasima
olan bakis acisim1 degistirmistir. Ulastirma sektoriinde Fiyat, konfor, hiz gibi unsurlar

adete vazgecilmez ve 6nem arz eden bir anahtar kavramlar olmustur.

Insanlarin seyahatlerinde veya iiriinlerin taginmasi hususunda zaman kavraminin
Onem arz etmesi sebebi ve devamlilig1 acisindan gilin gectikce kombine tagimaciliginin
onemi artmistir. Ulagim tlirleri arasinda bir uyum saglanarak &zellikle yolcu
tagimaciliginda demiryolu ve denizyolu baglantili tagimacilik gergeklestirilmelidir.
Ayrica tim ulagim tiirlerin de yiik ve yolcu tagimaciliginda entegrasyon saglanilarak
kombine tagimaciliginin gelistirilmesi ve uygun altyapi calismalarinin yapilmasi

gerekmektedir.

Bu c¢alismamizda ulastirma sistemlerinde yasanilan gelismeler, Diinyada ve
Tiirkiye’de nasil gelistigini,. Bundan hareketle 6zellikle Erzurum ilinde yiik ve insan
tasimaciliginda hangi sistemlerin kullanildigi, hangi gerekgelerle tercih edildigi,
gelecekte ne tiir degisiklikleri talep ettikleri ve beklentilerinin neler oldugunu, hizli tren

ve diger gelismis ulasim sistemlerine yonelik diisiincelerini tespit etmek amaclanigtir.

Calismada oncelikle ulasim kavrami detayli bir sekilde agiklanmig sonrasinda
Tirkiye ve diinyada ulastirma sistemlerinin gelisimi incelenmis. Ayrica Erzurum ilinde
ulagim sistemlerinin gelisimi ele alinarak incelenmis olup Ulasim altyap1 ¢alismalarinin
yetersizligi, ulasimda gerekli bilimsel ¢alismalarin yapilmamasi, ulasim planlanmalarinin
uzun vade olup etkin ve dogru bir sekilde yapilmamasi ulasimin gelismemesinde en
bliylik engeller olarak goriilmiistiir. Bu engellerin oniline gegebilmek adina ulagimda
bilimsel ¢alismalara 6nem verilmeli, teknolojik ¢aligmalar takip edilerek ulasima entegre
edilmeli, mevcut ulasim altyapisi yenilenerek yeni ulasim planlamalari uzun vadede
yapilmas1 gerekmektedir. Calismamizin uygulama boliimiinde ise faktorler belirlenerek,

onem dereceleri belirtilmistir.

Erzurum ilinde ikamet eden 500 katilimciya anket ¢alismasi yapilmistir. Yapilan
bu anket c¢alismasina %55.4 oraninda kadin,%29.6 oraninda 25-35 yas grubu,%25.8

oraninda lisans mezunu,%24.0 oraninda is¢i olarak calisan katilimer katilmistir.
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Erzurum ilinde ulagim tercihlerinin belirlenmesi i¢in katilimcilara uygulanan anket
formlarinda yer alan sorular ile katilimcilarin seyahat etmelerindeki amaci seyahat
sikilig1, seyahat ederken kullandiklari arag tiirii ve yiik ve esya tasimaciliginda tercih
ettikleri ulasim sekillerinin frekans dagilimlarinin incelenmesinin uygun oldugu
belirlenmistir. Ayrica Erzurum’da mevcut ulagim tiirlerinin diizeyinin belirlenmesinde
Erzurum ilinde karayolu havayolu ve demir yolu olmak iizere ayri ayri sorular
yoneltilerek karayolu havayolu ve demir yolu ile tanimlayici istatistiklerin analiz edilmesi

uygun gorilmistiir.

Mevcut ulagim sistemleri ile ilgili sorulan sorularin analizini daha kolay
yapabilmek ve asagida belirtilmis hipotezlerimize cevap bulmak amaciyla (Kurakal-
Wallis, Mahn-Whitney Testi) bu test ile havayolu karayolu ve demiryolunun

karsilastirilmasi yapilmistir.

HI: “Aksakliklar” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda farklilik

vardir.

H2: “Konfor” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda farklilik

vardir.

H3: “Erisim-Hi1z” agisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollar1 arasinda farklilik

vardir.

H4: “Fiyat-Maliyet” acisindan Karayolu-Havayolu ve Demiryollari arasinda
farklilik vardir.

Buna gore ;Aksakliklar (Problemler) degiskeninde her bir modun digeriyle
karsilastirilmasinda p=0,000 ¢iktigindan, istatistiksel olarak ulagim modlar1 arasinda ¢ok
onemli farkliblk ¢ikmigtir. Tablo 24’de yer alan wverilere gore yasanan
Aksakliklar/problemler agisindan havayollar1 1024,90 sirali ortalamayla en {ist sirada yer
alirken demiryollar1 469,98 sirali ortalama ile en alt sirada yer almistir. Konfor
degiskeninde havayollar1 1087.98 sirali ortalamayla en {ist sirada yer alirken demiryollari
445.17 sirali ortalamayla en alt sirada yer almistir. Hiz erisim degiskeninde havayollar
1053.41 sirali ortalamayla en st sirada yer alirken demiryollart 4538.34 sirali
ortalamayla en alt sirada yer almistir. Fiyat maliyet degiskeninde ise demiryollar1 922.36
siral1 ortalamayla en iist sirada yer alirken havayollar1 451.86 sirali ortalamayla en alt

sirada yer almistir. Buna gore karayolu, havayolu ve demiryolu ulasimlar: arasinda Fiyat-
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Maliyet, Erisim-Hiz, konfor ve Aksakliklar agisindan farkliliklar goriilmiis belirtilen
hipotezler kabul edilmistir.

Ayrica Yiiksek hizli tren hattina iliskin katiliyorum katiliyorum referans araligi
ifadelerin dagilimi incelendiginde Erzurum icin alternatif bir ulasim yolu olacaktir. Hizli
tren hatti daha giivenilir bir ulasim saglayacaktir. Hizli tren hatti ulagim ve lojistik
maliyetlerin diismesine yardimct olacaktir. Hizli tren hatty , ilimizin taminmasina katki
olusturacaktir. Hizl tren hatti ilimizdeki sektorlerin gelisimine katki saglayacaktir. Hizli
tren hatti ilimizi turizm agisindan etkileyecektir. Hizli tren hatti bolgede ticaretin
gelismesine katki saglayacaktir. Hizli tren hatti ulasimda kolaylik saglayacaktir. Hizli
tren hatti Ilimize maddi kazang saglayacaktir. Hizli tren hatti daha hizli bir ulasim
saglayacaktr. Erzurum ili igin tercih edilebilecek bir ulagim tiirii olacaktir. ifadelerine
iliskin firma algilarinin genelinin katiliyorum referans araliginda oldugu saptanmistir. Bu
ifadelerde yiiksek oranda katiliyorum yaniti ortaya ¢ikmustir. Erzincan Kars Erzurum
aras1 yapilacak olan hizli tren hattinin hattinin ag¢ilmasi ile Erzurum ilinde alternatif bir
ulagim tliri olacagi, lojistik maliyetlerin diismesine yardimci olacagi, Erzurum ilinin
gelisimi ve taninmasinda katki saglayacagi, Erzurum i¢in ekonomik ve kiiltiirel bir kazang

saglayan ulasim tiirii olacagi kanisina varilmistir.
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